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El principal problema al que se ven enfrentados hoy los economistas -de£ 
pués de varias décadas de polftlcas de estabilizacldn y regulaci<5n de la de—  
manda- es el grave descenso del nivel del erapleo provocado por la crisis eco- 
ndmica, que no parece tener soluci(5n a corto o medio plazo. Por otra parte, - 
incluso en el caso de que la economfa se reactivase, no parece que vaya a ha- 
cerlo generando un voldmen de empleo suficiente como para absorber las tasas 
de paro que soportan los pafses m^ s avanzados. La evoluci<5n tecnoldgica se ha 
desarrollado fundamentalmente en la Ifnea de obtener técnicas de producei(5n - 
que utilicen cada vez menos mano de obra. La competencia impone a las empre—  
sas una salida de la crisis basada en una estructuraci<5n interna en la que la 
relaci(5n capital-trabajo se altera claramente a favor del primero, con el fin 
de reducir los costes laboraies e incrementar la productividad,
Ahora bien, la optimalidad de las tecnologfas de produccidn ahorradoras 
de mano de obra depende tambi^ n de las condiciones concretas del mercado. Y 
no s<5lo de las del mercado de trabajo -fundamentalmente la tasa de salarios- 
sino de las condiciones générales de la competencia en el mercado en el que 
se ban de vender los bienes fabricados: cuando se d£ una situaci<5n en la que 
coinciden un mercado protegido y una tasa de salaries baja en termines relat^ 
vos puede ser interesanté la utilizacidn de tecnologfas mâs atrasadas -renta­
bles en esas condiciones pese a su obsolescencia técnica-. Elle déterminait 
una pauta de cambio tecnoldgico de las empresas que operen en ese mercado - - 
que serâ andmala en relacidn con las condiciones imperantes a nivel interna—  
cional.
El estudio de este tipo de problemas adquiere todo su sentido cuando - -
se lleva a cabo a nivel sectorial, de un mercado concrete. En esta tesis —
se aborda esta compleja problematics en la industria del automdvil espaAo- 
la, especialmente interesante por sus caracterfsticas de:
1» Ha sido uno de los sec tores pinta en el raodelo de crecimiento de la posjb
guerra -en donde la energfa tenfa un coste despreciable- jugando --
un papel de locomotora sobre otros sectores productlvos.
2. EL automdvil ha sido considerado como uno de los sfmbolos caracte- 
rfsticos de la sociedad industrial que ha determinado un modo de - 
vida y que estt fntimamente asociado a la ordenacidn del terri bo—  
rio. En la medida en que el autom<5vil era considerado como un - —  
sfrabolo de prestigio social, los fabricantes basaban sus estrate—  
gfas de producci(5n y venta en construir coches cada vez m£s podero 
SOS, mts seguros, rats pesados, mts cdmodos, pero tambidn consumido 
res de gasolina en progrèsidn geomdtrica.
3. Es un sector que ha sido considerado como sector punta en tecnolô- 
gfa y en el que se aplicaron desde sus inicios las rats modemas - 
tdcnicas de produccidn (desde 1,911 fabricacidn en mase del modèle 
T de Ford),
4. La evolucidn del automdvil en Espafla présenta las caracteristicas 
bdsicas que definen el modelo de desarrollo econdmico espaftol: par 
ticipacidn creciente del capital extranjero, papel subsidiario del 
Sector Pdblico, precios regulados, alta proteccidn frente al exte­
rior, etc. Y es probablemente uno de los sectores en los que el —  
proceso de incorporacidn a la C.E.E. se ha dejado sentir mds pron- 
tamente.
La eleccidn de la industria del automdvil como campo en el que se desa- 
rrolla el fendmeno a estudiar -el cambio tecnoldgico- se debe a la considéra 
cidn de que en dicha industria ha sido constante el cambio en los procesos - 
de produccidn, Cambio que en la dltima ddcada se ha visto estimulado ante *1 
reto planteado por la crisis del petrdleo acerca del tipo de coche que hay - 
que producir y la forma en que hay que fabricarlo.
La gran demanda de innovaciones por parte de la industria del automdvil, 
unido al hecho de que se trata de tecnologfas que no exigen grandes invèrsi£ 
nés, ha provocado la aparicidn de un mercado al que puede accéder cualquier
empresa si desea. que sus plantas sean las mts modemas del sector. Ftcil--
apropiabilidad, ftcil difusidn, ambas son caracterfstlcas que incrementan el 
interds del estudio de la tecnologfa de procesos en esta industria.
La tesis se ha divldido en dos partes. Una primera en la que se analiza 
el proceso de formacidn de la industria del automdvil en Espafla y una segun­
da parte en la que se estudia el cambio tecnoldgico y sus efectos sobre las 
condiciones de los trabajadores en las empresas espaflolas dedicadas a la fa- 
bricacidn de automdviles.
El objetivo de la primera parte es el de aproximamos al conocimiento 
de la estructura del mercado del automdvil en Espafla. Las très herramientas 
que sirven de base a nuestro andlisis son: la historia descriptiva del sec­
tor, la informacidn estadfstica disponible y la teorfa econdmica (entendida 
dsta en el sentido de Schumpeter (l) como conjunto de herramientas -o modè­
les— que permiten interpretar analfticamente aquellas propiedades comunes).
Cualquier intento de estudio de un sector industrial en concrete se en- 
cuentra ante el problema de elegir el enfoque mds adecuado de entre las met£
dologfas disponibles. Tradicionalmente ban existido en la literatura dos en­
foques polares. Por un lado, el enfoque de tradicidn anglo-araericana que ha 
puesto el dnfasis en el estudio de las estructuras de mercado, oferta deman 
da, tecnologfa, etc... (Bain, Mason, Blair, etc...) asf como en el estudio 
de los comportamientos de las unidades econdmicas (Scherer, W.Adams, Jacqu£ 
min, etc...), y que, en lîltimo extreme, aspira a explicar el funcionamiento 
econdmico de un sector olviddndose de hacer cualquier ligazdn entre el sec­
tor y los aspectos sociales -politicos subyacentes. Frente a este enfoque, 
a veces acusado de funcionalista, se sitdan los esquemas de los marxistas - 
franceses fundamentalmente cuya preocupacidn bdsica es la de efectuar la H  
gazdn entre la economfa industrial y la Idgica del sistema capitaliste (Pa- 
lloix. Chevalier, etc...) y el dnfasis de sus trabajos se pone en el estu—  
dio del poder êcondmico refiejado en los instrumentos de control; Conseje—  
ros Comunes, relaciones con la bahca, etc... Ldgicamente, los mdtodos de in 
vestigacidn son muy diferentes. La literatura anglo-americana se apoya en - 
instrumentos microecondmicos; eüasticidades, coeficientes de concentracidn, 
barreras de entrada. Mientras que el enfoque institucional indentifica al - 
grupo dominante, establece sus ligazones financieras (las empresas que con­
trôla o posee influencia), identifica el mecanismo de decisidn, Consejo de 
Administracidn, las relaciones con el aparato del Estado, calcula sus béné­
ficies, etc... para poder aproximarse al conocimiento del poder econdmico - 
del grupo.
En esta parte vamos a utilizar ambos enfoques.En el actual estado de - 
conocimiento de los sectores industriales y con la informacidn estadfstica 
disponible no es posible aplicar ninguno de ellos rigurosamente y es prefe-
rible sacrificar la pureza metodoldgLca con el fin de recoger el mdximo de - 
informacidn.
EL objeto de la Segunda Parte es el andlisis de la evolucidn tecnoldgi-
ca en las empresas espaflolas de fabricacidn de automdviles, haciendo espe--
cial dnfasis en el nivel de desarrollo tecnoldgico en que se encuentran - - 
actualmente. Eh ella se Intenta responder a las siguientes preguntas referi- 
das a la industria del automdvil en Espafta;
1.^En la evolucidn tecnoldgica de las empresas espaflolas, consideradas 
individualmente y en conjunto, se ha seguido la pauta de las grandes 
empresas Ifderes del sector a nivel intemacional?. -
2. 6 Se observa la existencia de alguna pauta comdn de cambio tecnold­
gico en las distintas empresas espaflolas de fabricacidn de turismos?.
3. iLa introduceidn de innovaciones tecnoldgicas en las plsintas de fa­
bricacidn se produce de forma generalizada, a todos los niveles, o - 
por el contrario se dd la coexistencia de distintos niveles de desa­
rrollo tecnoldgicos entre distintas empresas, o incluso entre distin 
to8 talleres de una misma empresa, a la hora de llevar a cabo proce­
sos de fabricacidn concretes?.
' 4. 6Eh qud procesos de fabricacidn concretes se estdn produciendo may£
res innovaciones tecnoldgicas?.
5. 6Se puede establecer alguna relacidn entre el hecho de que las empr£
sas espaflolas sean filiales de grupos multinacionales y el nivel te£ 
noldgico de sus instalaciones?.
6, iCdmo ha afectado la crisis econdmica a la introduceidn de innova- - 
ciones tecnoldgicas por parte de las empresas?.
7. ^Ante las subidas salariales en los aftos 70 y la aparicidn de sindi- 
catos libres se ha producido por parte de las empresas una reaccidn - 
de renovar tecnoldgicamente -sustituir trabajo por capital-?.
La investigacidn se ha limitado al drea de montaje -fabricacidn y pin+u 
ra de carrocerfas y montaje final del vehfculo- recogiendo la idea de Abema 
thy de que hay "dos tipos de productos y procesos totalmênte diferentes coe- 
xistiendo dentro de cada una de las empresas de automdviles; la planta de mo 
tores para automocidn y la planta de raontaje (2),
Las plantas de motores sierapre han estado automatizadas« Desde el raomen 
to en que los distintos componentes del motor alcanzaron un cierto grado de 
estandarizacidn, su fabricacidn y montaje se automatizaron mediante la intm 
duocidn de mdquinas transfer, mécanismes de aliraentacidn automdticos, etc.
No ocurrid lo mismo con las plantas de montaje, en las que la diver si—  
dad de componentes, los cambios frecuentes en sus caracterfsticas, aconseja- 
ban 14 utilizacidn de un eqùipo productive mds flexible. Su estudio parece -
hoy mds interesante puesto que en ellas es donde se han introducido los---
Cambios mds prof undos en los dltimos veinte aftos, con el fin de alcanzar ni­
veles de automatizacidn comparables a los de las plantas de motores.
Esta Segunda Parte se ha elaborado a partir de la informacidn obtenida 
de las sigiientes fuentes;
1. Visitas a las instalaciones productives objeto de la investigacidn.
Se han realizado como mfnimo dos visitas a cada una de las plantas -
de fabricacidn de turismos, drea de montaje, en el perfodo de 16 me- 
ses comprmdidos entre Julio de 1.980 y Octubre de 1.981. En todos - 
los casos las visitas tuvieron lugar en compaflfa de un ingeniero, le
lacionado con el drea de fabricacidn, y un miembro del Comitd de --
empresa. Con ello se aseguraba la correccidn del andlisis de los pro 
cesos y la consideracidn del papel del operario en los mismos. Eh nu 
merosas ocasiones se conversd con los trabajadores a pie de mdquina 
y en la propia cadena de produccidn.
2. Entrevistas a grupos de trabajadores. Con posterioridad a las visi—  
tas, y gracias a la colaboracidn de los correspondientes Comités de 
empresa, se ha realizado como mfnimo una entrevista por empresa a un 
grupo de trabajadores no inferior a diez. Dichos grupos estaban int£ 
grados por trabajadores cualificados procédantes de las âreas de fa­
bricacidn investigadas.
3. Entrevistas Individuates a expertes en.el sector del automdvil, pro- 
cedentes de las empresas o de la Administracidn Pdblica.
4. Estudio del oontenido de las Memorias anuales de las empresas objeto 
de estudio desde el momento de su aparicidn, en algunos casos en los 
primeros aftos de la década de los 50.
5. Consulta de las publicaciones periddicas nacionales y extranjeras e£ 
pecializadas en tecnologfa del automdvil y de su fabricacidn. Se ha 
seguido con especial interds la revista mensual "Automotive Indus- - 
tries".
PRIMERA PARTE
EL PROCESO DE FOHMACION DE LA INDUSTRIA 
DEL AUTmOVIL EN ESPANA
CAPITDLO 1: E70LUCION DEL SECTOR.
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CAPITULO 1. ETOLUCIQN DEL SECTOR.
En la evolucidn do la industria del automdvil espaftola podemos distinguir 
tres etapas que se diferencian entre sf por las distintas condiciones de fun­
cionamiento del mercado.
Durante la primera etapa (1.953-67) el sector del automdvil funciona al - 
margen de los mecanismos de mercado. Es un perfodo en el cual a pesar de ser 
la demanda de automdviles muy superior a la oferta, mecanismos instituciona—  
les impiden que este exceso de demanda se refleje en los precios asi como el 
compléter la insuficiente oferta interior mediante importaciones.
Eh la segunda etapa (1.967-73) & pesar del reforzamiento de la interven- 
cidn del Estado,los mecanismos de mercado en general y la competencia en par­
ticular juegan un papel mucho mds importante-como lo demuestra el hecho que - 
los fabricantes nacionales desarrollan sus estrategias competitivas arapliando 
sus gamas de modelos. Es uha etapa en la que la oferta y la demanda se equili 
bran debido tanto al aumento del ndmero de empresas ofertantes como al void—  
men de producto por empresas. Finalmente, es un perfodo en el que las expecta 
tivas apuntan claramente hacia una situacidn de mercado raaduro similar a la - 
alcanzada por otros pafses desarrollados.
Estas expectatives de normalizacién del mercado se rompen en la tercera - 
etapa (1.974—80) cuando la demanda interior cae por el encarecimiento del car 
burante y la crisis econdmica. Las empresas espaftolas entran en una crisis de 
exceso de capacidad y atraso tecnoldgico, qüe se verd agravada por el establje 
cimiento de Ford en nuestro pafs.
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L.1.ERIWERA ETAPA: f1.990-1.967): LA FORMACION PB LA IHDüSTRIA.
La industria espaflola del automdvil (con carâcterlsticas modemas y proc£ 
dimientos de fabricacidn en serie) nace en la década de los aftos 50 (1).
Eh 1.949, coherentemente con la polftica autdrquica impuesta por el go—  
biemo espaftol a partir de 1.940(2) y para hacer frente a las necesidades - 
de motorizacidn del pais -téngase en euenta que el parque disponible era muy
reducido- el Ministerio de Industria encargd al I.N.I. la creacidn de una --
empresa que fabricase véhiculés utilitaries. Con ello se pretendia, ademds,e£
timular el desarrollo industrial, crear empleo y evitar el coste que supon--
drfa para nuestra balanza de pages el abordar la motorizacidn del pafs en ba­
se a importaciones. Nace, pues, la industria espaflola del automdvil como una 
industria tfpica de sustitucidn de importaciones.
Eh Mayo de 1.950 se constituyd la Sociedad EIspaftola de Automdviles de Ih 
rismo (SEIAT), para fabricar automdviles con patente italiana (ETAT).
La escasa dimensidn del parque automdvil, unido a las expectativas de —  
una demanda creciente, atrajeron a otras empresas extranjeras, que vefan en - 
el protegido mercado nacional una fuente de importantes bénéficies. Asf, en - 
los aftos siguientes se instalaron en nuestro pais las siguientes empresas:
- En 1.951 se autoriza ( 5) la instalacidn en Valladolid de la empresa Eh 
bricacidn de Automdviles S.A., que fabricard los modelos Renault en Es[ 
pafla.
- Eh 1.957 se autoriza la instalacidn de Citroën Hispania en la Zona --
Ebranca de Vigo.
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- En 1.965 Barreiros Diesel S.A. -que después pasd a denominarse Crysler, 
y actualmente Talbot- fue autorizada a fabricar los modelos de Chrys—  
1er.
- En 1.966 se instala Automdviles Hispano-Ingleses (AUTHI), vinculada a 
la empresa BMC y posteriormente a British Leyland.
Hubo otras empresas que intentaron instalarse en Espafla, pero no fueron 
autorizadas. Este es el caso de Volkswagen en I.965 y de Ford, que finalmente 
lo logrd en 1.972.
Durante toda esta etapa, las condiciones de desarrollo del sector eran - 
las siguientes:
1. El volvîmen de la demanda superaba las posibilidades de la oferta, lo 
que se manifestaba en la escasa diferencia de precios entre el vehfculo nuevo 
y el usado: en los primeros aftos 60, "el precio de un turismo de fabricacidn 
nacional usado era mds caro que el de uno nuevo’’ (4 )
Têngase en cuenta que el parque automovilfstico espaftol se encontraba 
en pleno proceso de forraacidn y los niveles de motorizacidn estaban muy retia 
sados con respecto a otros pafses europeos. Por ejemplo, en 1.962 el ndmero - 
de vehfculos de turismo por cada 1.000 habitantes ascendfa a 14,2 en Espafla, 
frente a 60,3 en Italia, 118,9 en Alemania y 142,6 en Francia. Estas diferen- 
cias se mantenfan en el dltimo afto de lo que hemos considerado como primera - 
etapa (I.967), siendo 40,6 en Espafla, 139,6 en Italia, 188,6 en Alemania y —  
213,2 en Francia el ndmero de vehfculos de turismo por cada 1.000 habitantes.
Por otra parte, el tamafto de la oferta era reducido en tdrrainos abso­
lûtes ya que existfan sdlo tres empresas y sus voldmenes de produocidn eran - 
pequeftos debido a las dificultades que rodearon el nacimiento de la industria.
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Como tendremos ocasidn de comprobar en otro capftulo de este mismo traba- 
jo , hasta I.964 la produccidn no superd los 100.OCX) vehfculos, y por empresas 
Seat no supera los 100.000 vehfculos/afto hasta I.966, y Renault no lo logrard 
hasta 1.971.
2. El mercado no funcionaba de forma competitiva, puesto que el acceso - 
no era libre para cualquier fabricante. Por el contrario, estàba limitado a - 
los fabricantes nacionales autorizados. Esta proteccidn era justificada en ba 
se al objetivo general de desarrollar una industria nacional propio de toda - 
polftica de sustitucidn de importaciones.
Las empresas extranjeras no podfan colocar directamente sus productos en 
el mercado espaftol por la "absoluta proteccidn del mercado interne frente a - 
todos los fabricantes extranjeres, incluso frente a los productos de importa- 
cidn de las diversas marcas instaladas en Espafla y licenciadoras de las fir—  
mas espaftolas" ... "mediante una permanente y limitadfsima contingentacidn de 
las importaciones de automdviles en el mercado interior (Penfnsula y Baléares) 
y un elevado nivel arancelario general (automdviles, sus partes y piezâs)" (5),
La proteccidn arancelaria del sector era prdcticamente total. Entre los 
Derechos Aduaneros y el Impuesto de Compensacidn de gravdmenes interiores, el 
comprador de un vehfculo de importacidn tenfa que pagar sobre el precio de —  
venta en origen cerca de un 90 por 100 (6 ).
Como consecuencia de esta proteccidn -que no sdlo se basaba en el aran-- 
cel sino tambidn eh el rdgimen de contingentacidn a que estaba sometida la —  
importacidn de vehfculos al territorio peninsular- el ndmero de vehfculos de 
procedencia extranjera matriculados era reducido y su importancia decrecid en 
tdminos relatives a medida que se desarrolld la oferta interior. A partir de 
1.967, cuando se exacerba la proteccidn, su importancia relativa es mfnima.
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3. El exceso de demanda en relacidn con la oferta, y la proteccidn del 
mercado orientaron a los fabricantes hacia una polftica de producir al mdximo, 
sin tener en cuenta los costes o la calidad del producto, en la seguridad de 
que prdcticamente cualquier automdvil tendrfa colocacidn en el mercado,
Pese a ello, las empresas se vieron enfrentadas a graves problemas de - 
fabricacidn debido a la exigencia legal de un alto contenido nacional de la - 
produccidn, en una situacidn en la que no existfa una industria auxiliar del 
automdvil en condiciones de suministrar componentes de fabricacidn nacional - 
con la calidad requerida y en los plazos exigidos,
Por contenido nacional o porcentaje de nacionalizacidn de la produccidn 
se entiende la proporcidn del valor de las piezas y componentes de fabricacidn 
nacional utilizado en la construccidn del automdvil expresados porcentualmente. 
Se calcula sobre el coste del vehfculo en fébrica, sin bénéficié industrial, 
y valorando las piezas importadas en valor GIF mds aranceles,
Inicialmente esta proporcidn se determinaba para cada empresa en parti­
cular en la autorizacidn de instalacidn que le era concedida por el Ministe—  
rio de Industria# Para los dos o tres primeros aftos se autorizaban porcenta—  
jes de nacionalizacidn en tomo al $0 por 100. Pero el objetivo inmediato era 
elevarlos en tomo al 90-95 por 100, obligacidn que fue cumplida por las — 
empresas con no pocas dificultades. Las Memorias de las empresas estdn llenas 
de referencias a este tipo de problemas (7). En 1.9^4 se establecid (O.M. de 
16 de marzo) con cardcter general para todas las empresas un porcentaje de na 
cionalizacidn obligatorio del 70 por 100 en el primer afto, que tendrfa que a£ 
cender progresivamente hasta alcanzar el 90 por 100 en el tercer afto.
Eîn la creacidn de estas tres condiciones mds arriba expuestas jugd un - 
papel importante el Estado, interviniendo en el sector en los siguientes as—
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pectos:
- Es el propio Estado el que potencia la creacidn de la industria de fa 
bricacidn de autom<5vilea.
- En la primera empresa que se créa, el Estado actiîa como empresario al 
controlar un 52 por 100 del capital, control que se mantuvo hasta --
1.967.
- La posibilidad de ampliacidn de la oferta tambiën era de la competen- 
cia del Estado, ya que por el D.L. de 10-2-1.940 se establecfa la ne- 
cesidad de autorizacidn previa a la instalacidn de las empresas y se 
detenninaban las condiciones concretas en cuanto a capacidad de pro­
duce idn, grade de nacionalizacidn, etc.
- El Estado determinaba los precios de venta de les autom6viles, siendo 
sus elevaciones competencia del Consejo de Ministres hasta 1.976.
- El mercado interior estaba protegido por elevados aranceles y contin- 
gentacidn.
De entre estes aspectos destaca especialmente el referente a la inter-— 
venci(5n sobre los precios, que motivd "una politics de precios desligada de - 
la realidad de un mercado en el que la oferta segufa con un desfase de varies 
aflos a una demanda ampliamente insatisfecha" (8). Los precios de los autom6v^ 
les seguian con gran retraso el indice del coste de la vida. Incluse, entre - 
1.960 y 1.967, los precios de algunos modèles sufrieron reducciones realiza—  
das voluntariamente por las propias empresas. Dichas reducciones de precios - 
sdlo pueden explicarse por reducciones de los costes achacables a incrementos 
de la productivldad de la mano de obra, mejoras en los suministros de la in—  
dustria auxiliar -le que permitiria suprimir costosas importaciones de corapo-
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nentes-, y obtenci<5n de economfaa de escala al aumentar las tiradas, etc. Te- 
nfan como objetivo equiparar nuestros precios a los vigentes en el mercado eu 
ropeo ( 9').
Las empresas extranjeras -Fiat, Renault, Citro’én, Chrysler, Morris- ins 
talaron sus filiales en Espafta atraidas por los cuantiosos bénéficies que es- 
peraban obtener a partir de:
- La existencia de un elevado voldmen de demanda insatisfecha y con po- 
sibilidades de crecimiento muy superiores a las de otros paises.
- El alto grado de proteccidn de la industria tanto desde el punto de - 
vista de la proteccidn del mercado frente a la competencia de autom<5- 
viles extranjeros, como del de la protecci<5n efectiva (10).
- Las dos condiciones anteriores hacfan posible para las empresas que - 
lograron instalarse, la colocaci<5n en el mercado espaAol de automdvi- 
les de poca calidad o ya atrasados tecnoldglcamente en sus pafses de 
origen. Esta posibilidad fue ampliamente utilizada en etapas posteri£ 
res, como veremos mds adelante.
El tipo de empresa espafîola de fabricacidn de automdviles que se confi­
gura en esta primera ètapa de foimacitfn se caracterizaba por:
- Una total dependencia tecnoldgica de las empresas licenciatarias. - - 
Ello no quiere decir que las empresas espaAolas fueran simples cade—  
nas de montaje, sino que "como en otro gran mîmero de industrias espa 
fiolas, el sector es un mero "traductor de pianos" de los modèles que 
se diseftan en la multinacional correspondiente" ( H).
Este hecho ha coraportado no pocas veces el que la casa matriz haya 
autorizado a fabricar en Espafta preferentemente aquellos modèles cuya
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obsolescencia en el pais de origen era évidente, prolongando asi la - 
vida de un tipo de vehiculo que de otra manera no hubiera tenido su—  
pervivencia en el mercado.
La dependencia en cuanto a la tecnologfa del producto provoca asf-
misrao dependencia en cuanto a la tecnologfa del proceso de fabrica--
ci(5n. Las empresas espaflolas dependen de sus casas matrices a la hora 
de equipar sus plantas de produccidn con los medios y el equipo nece- 
sario.
El atraso tecnoldgico de las plantas espaftolas, al que nos hemos -r 
referido ampliamente en otro capftulo, no es ajeno a ambos tipos de - 
dependencia tecnoldgica de proceso y de producto.
- Una organizaci<5n irracional de las empresas. Los problèmes de conti-- 
nuidad de la producci6n, derivados tanto de la exigencia de un alto - 
grado de contenido nacional como de los déficientes suministros de la 
industria auxiliar interior, indujeron a las empresas a integrar des- 
ordenadamente en sus propias plantas la fabricacidn de todo tipo de - 
piezas y componentes con el fin de evitar posibles paros tëcnicos de 
la produce i<5n.
En otros casos -como es el suministro de la chapa para las carroqe 
rfas y los distintos tipos de aceros especiales necesarios para la fa 
bricacidn de multitud de piezas- era m£s costoso integrar la produc—  
ci(5n dentro de la propia empresa. Recordemos que en Espafta el sector 
siderdrgico no se reestructurd hasta I.964, afto en que se acogi<5 a —  
los bénéficies de la Accidn Concertada, y por tanto tard(5 afto s en te- 
ner capacidad para proporcionar al sector de automocidh determinadas 
piezas y componentes. Este era uno de los factores que incidian en la
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baja calidad de los productos de la industria del automdvil espaftola,
- Son empresas intensives en mano de obra. Los bajos salarios y la nor- 
malidad socio-laboral imperantes en Espafta en esa época, aconsejaban 
la contratacidn de grandes contingentes de trabajadores manuales en - 
lugar de realizar costosas inversiones en procesos mecanizados o aut£ 
matizados. Si bien las empresas espaftolas se podfan considerar peque- 
ftas por el voliîmen de su producei(5n, eran grandes empresas desde el - 
punto de visto del empleo; en I.965, Seat empleaba 10.595 trabajado—  
res y producfa 91*000 vehfculos; Renault empleaba 5.057 y producfa —
47*411; y Citroen empleaba tambiln 5.000 trabajadores y producfa ---
59*800 vehfculos*
Al finalizar este primer perfodo, se puede afinnar que la industria del 
putomdvil se habfa consôliàado en Espafta: existfan cinco empresas, que en - - 
1.968 fabricaron un total de 511*521 vehfculos de turismo (544*000 turismos y 
derivados). La principal empresa, Seat, habfa obtenido en ese mismo afto una - 
prodüccidn cercana a 200.000 vehfculos, con lo que su cuota de mercado supera 
ba el 50 por 100.
Eh relacidh con I.96O, la produccidn total del sector se habfa incremen 
tado en 750 por 100 aproximadamente. No obstante, pese a la consolidaci(5n de 
la industria del automdvil y a la polftica econ<5mica liberalizadora que se —  
inicid en Espafta con el Plan de Estabilizacidn, al final del perfodo continua 
ban existiendo las condiciones de Intervencidn del Estado en el sector y de - 
proteccidn del mercado. Estas condiciones se ver£n agravadas en la etapa si—  
guiente en la que los probleraas de demanda ser£n cada vez m£s frecuentes y —  
las empresas exigirân mayor proteccidn.
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- Tsunbidn en 1,972 -D.L. 25 de diciembre- con el fin de eatimu—  
lar la realizacidn de inversiones para la reestructuracidn de 
las empresas, se déclara "de interds preferente”el sector de - 
fabricacidn de automdviles de turismo. Por ll, se concedfan a 
las empresas una serie de bénéficiés:
. expropiacidn forzosa de los terrenes para ampliaciones.
. reduccidn de impuestos en un 95 per 100.
, libertad de amortizacidn de las instalaciones durante los 
cinco primeros afios. 
siempre que se comprometiesen a cumplir con una serie de condi 
ciones antes del 51 de diciembre de 1.976:
. produceidn media diaria superior a 500 vehfculos, y series 
de producei<5n superiores a 400 unidades diarias para un m£ 
delo b£sico, o 200 para dos modelos.
. inversion bruta en actives fijos de producci£n superior a 
7.000 millones de pesetas.
. exportar anualmente el 20 por 100 de la produccidn.
Todas las empresas se acogieron de inmediato a este decreto, cuyos 
bénéficies fueron concedidos a Seat por la O.M. de 15-12-1.973; a - - 
Chrysler el 28-12-1.975; Renault y Citroen, el 17-1-1.974; y Authi, - 
el 28—4—1.974.
Con la normativa de 1.972 se esperaba mejorar el nivel dé competit^ 
vidad de las empresas aprovechando las buenas perspectives implfcitas 
en las previsiones del III Plan de Desarrollo (Ver cuadro ndm. 1 ), » 
que para 1.980 eran de un parque de 258 turismos por cada 1.000 habi­
tantes y un voliîmen de matriculaciones superior al milldn de unidades.
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1.2. SBGXJNM ETAPA (1.967-1.973); LA ESTANDAfllZACION DEL MERCADO.
En 1.967 comienza una nueva etapa cuya caracterfstica principal es que 
el funcionamiento del mercado de autom<5viles empieza a ser m£s competitive, - 
dentro del contexto intervencionista y proteccionista en que se movfa la eco- 
nomfa espaftola todavfa a finales de la d£cada de los 60.
Las nuevas condiciones del mercado se reflejan en;
a) Desaparecen los excesos de demanda pese a que el nivel de motoriza—  
ci<5n estuviese todavfa bastante retrasado en relacidn con pafses m£s 
desarrollados. En I.967 y 1.968 el sector acusa fuertemente los efe£ 
tos de la polftica estabilizadora que acompaficf a la devaluaci<5n mon£ 
taria (12), y aparecen las primeras dificultades de venta. Las matr^ 
culaciones sdlo crecieron 15,6 y 6,8 por 100 en los dos aftos mencio- 
nados, frente a una tasa de incremento de 57,3 per 100 en I.966.
b) Incremento de la competencia entre las distintas empresas. Aunque —  
los voldmenes de produccidn contimlan siendo pequeftos, el menor rit- 
mo de crecimiento del parque de turismos determinait, en esta nueva 
etapa, que se empiecen a poner en prdctica distintas estrategias - - 
competitivas y se desarrollen polfticas de ventas m£s agresivas con 
el fin de ampliar el mercado:
1. Todas las empresas amplfan sus gamas de modelos y el n>îmero de 
variantes por modelo, con el fin de satisfacer a un mayor mfrae- 
ro de clientes potenciales, y de mantener dentro de la propia - 
marca el mercado de reposicidn.
Entre 1.967 y 1.970 Seat sacd al mercado très nuevos modèles 
-I24, 1.430 y 1.800- y 17 nuevas variantes.
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Renault, lanza los nuevos modelos R-10 y R-6, y 4 variantes, 
una de ellas muy competitiva -el R-8 TS-,
Citro'ên lanza los Dyane 6, Mehari y C-8 y 5 nuevas varian­
tes.
Barreiros, el Simca 1.200 y 8 nuevas variantes, y Authi lan 
za el Mini y 15 variantes.
Esta polftica ha sido criticada por sus efectos sobre la e£ 
tructura productiva y de costes de las empresas, concretados —  
por I. Rivilla como sigue;
"La proliferacidn de plantas, marcas y modelos en un merca­
do relativamente muy reducido (315.000 vehfculos en I.967, para 
5 fabricantes) suponfa producir a unos costes unitarios absolu- 
tamente no compétitives frente a una eventual concurrencia ext£ 
rior (como consecuencia de la raquftica dimension empresarial), 
el mant enimi en to de la incapacidad tëcnica y organizativa (so—  
bre todo de cara al exterior), y adera£s una capacidad producti- 
va global excedentaria en relacidn con el mercado intemo" (1) ).
2. Para ampliar las posibilidades de adquisicidn del coche a estra 
tos de poblacidn de menor capacidad adquisitiva, las empresas - 
crean o impulsan sus propias financieras -FISEAT, RENAULT FINAN 
CIACIONES, SEFICITROEN-.
3. Con el fin de controlar el mercado de segunda mano, a la vez —  
que estimulaba la sustituci6n del coche usado por uno nuevo, —  
Seat empieza a poner en pr£ctica la "operacidn cambio" (14); —  
que consistfa en la aceptaci<5n del coche usado como parte del - 
pago del nuevo. Esta pr£ctica fue inmediatamente secundada por
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las dem£s empresas.
c) Se empieza a recurrir al mercado exterior como medio para dar sali- 
da a los excedentes de produceidn. Pero, para exportar vehfculos en 
cantidades importantes era imprescindible contar con las casas li—  
cenciatarias de los modelos, ya que los contratos de licencia - —
implicaban, normalmente, prohibioidn o limitaciones muy estrictas a 
las exportaciones. La soluci(5n m£s l(5gica era que las empresas espa 
fiolas se integraran en mayor medida en las estrategias globales de 
las casas matrices -lo que implicaba la toma de la mayorfa por par­
te de Istas en su capital social- y estableciesen acuerdos de expor 
taci(5n con ellas:
- Por el Convenio Fiat-Seat en I.967, Fiat tomaba el 56 por 100 - 
del capital de Seat, y se establecfa un acuerdo de libertad de 
exportaciifn de vehfculos y recambios Seat mediants una red in—  
temacional propia.
- También en I.967, Chrysler Intemacional pasa a controlar el —  
77,2 por 100 del capital de Barreiros Diesel.
El poreentaje de exportaciones sobre produceidn de turismos y de­
rivados pas(5 del 1 por 100 en I.967 al 17 por 100 en 1.972.
A pesar de este mayor protagonismo de la competencia, el mercado 
del automdvil se caracteriza durante esta segunda etapa por ser un 
mercado fuertemente intervenido. Intervenci<5n que se concretaba en;
a) El raantenimiento de los altos niveles de proteccidn del merca­
do interior mediants aranceles y contingentes.
b) El reforzamiento de la intervencidn de la Administracidn en la
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regulaci(5n de las condiciones del sector;
- En 1.967 -D. 22 de junio- se establece que la fabricaci(5n 
de autom£viles de turismo estar£ siempre sometido a auto- 
rizaci«5n administrativa, tanto en lo referente a nuevas - 
instalaciones, como a la fabricacidn de nuevos modelos —
(15).
- En 1.972 se abre la posibilidad de instalacidn de nuevas 
empresas. El "Decreto Ford" -30 de noviembre- concretaba 
las condiciones:
. realizacidn de inversiones por valor de 10.000 millo­
nes de pesetas,
. exportar 2/3 de la producci(5n.
. acceso al mercado interior limitado al 10 por 100 de 
las ventas totales del aflo anterior.
. el contenido nacional mfnimo del vehfculo ser£ del 50 
por 100.
Es opinion generalizada que este decreto fue elaborado para 
facilitar la instalacidn de Ford en nuestro pais (16), segdn el 
resultado de las negociaciones del presidents de la empresa - 
con la Administracidn espafiola. Su contenido se ajustaba per—  
fectamente a la estrategia de Ford Europa: la obligacidn de ex 
portar 2/3 de la produccidn a cambio de la reduccidn del por—  
centaje de nacionalizacidn del vehfculo al 50 por 100 era muy 
coherente con la estrategia de intemacionalizaciifn del produ£ 
to jr del proceso productivo puesto en pr£ctica por esta empre­
sa, a la que nos referiremos m£s extensamente en este mismo ca 
pftulo.
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Estas previsiones, en su dfa calificadas de optimistas por las re- 
vistas especializadas (17), se vieron truncadas a partir de la subida 
de los precios del petrdleo en 1.973 Y la. crisis econ£mica.
Al finalizar esta segunda etapa estaba teniendo lugar un proceso - 
de sunpliacidn de las empresas y del sector en su conjunto. La capaci­
dad productiva-habfa crecido lié,2 por 100 entre 1.9é7 y 1.973, y to- 
davfa iba a crecer m£s estimulada por la reciente normativa legal. Pje 
ro, como veremos, las inversiones realizadas no se orientaron correc- 
tamente desde el punto de vista de la corapetitividad de las empresas, 
y tampoco se hizo realidad la esperada ampliaci<5n del mercado.
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1.3.1^ERA ETAPA; (1.974-1.980): LA CRISIS.
Al comenzar la tercera etapa, etapa en la que va a tener lugar la cri—  
sis, el sector se encontraba en una buena situacidn, al menos aparentemente:
- Las empresas, en los progi^mas presentados a la Administraoi^n con el 
fin de acogerse a los beneficios de la deolaraoidn del sector como de "interns 
preference" prevefan, en conjunto, unas inversiones de 87.000 millones de pe­
setas, con lo cual en 1.980 la producci<5n del sector serfa de 1,650.000 unida 
des de las cuales se exportarfan 615.000 (Ver cuadro nilm. 2 ).
Ello suponfa incrementar la produccidn media diaria por empresa en los 
siguientes téiminos:
1.972 1.978 1.980/1.972
Seat 1.351 U. 2.390 u. 77
Renault 554 u. 1.274 u. 130
Citroën 231 u. 836 u. 262
Chrysler 251 u. 615 u. 145
Authi 129 u. 557 u. 331
Ford - 896 u. -
Ante la inminente entrada de un nuevo fabricants en el mercado -si biln 
con el acceso limitado- y envueltas la pugna por mantener y ampliar las res—  
pecti/as cuotas de mercado, las empresas ya establecidas reaccionaron aparen- 
tando una solidez de la que carecfan; en lugar de orientar las inversiones a 
la racionalizacidn de sus Ifneas de producei<5n, reduoiendo el ndmero de modè­
les y ampliando la tirada por modelo -con lo que habtfan logrado economfas de 
escala y mejorado su estructura de costes— ampliaron aiîn m£s sus gamas, ya —  



















A partir de 1.975 el ndmero de variantes de modelos se duplica para la - 
mayorfa de las empresas, y se acelera la salida de nuevos modelos:
- En 1.974 salen al mercado el Seat 135 y el Renault-7.
- Eh 1.976, lo hacen el Citroën CX, los modelos de Chrysler 180 y 2 11—  
tros, el Ford Fiesta y el Seat 128.
- En 1.977, el Peugeot 5O4 (fabricado en Citroën Hispania) y el Chrysler
150.
- Eh 1.978, aparecen en el mercado espafiol el Seat I3I Supermirafiori y 
el Renault-18, ambos modelos orientados al estrato m£s alto del merca­
do.
- Eh 1.979, Seat lanza en Espafta el modelo Ritmo,-considerado como el b_i 
po de ooche del futuro, el coche "compactey empieza a vender los m£ 
de los Lancia, importados en CED ( 18).
- Eh 1.980, en la misma Ifnea del Ritmo, Renault lanza el R-I4 y Talbot 
el modelo Horizdn, dirigidos a un mismo estrato del mercado, hoy en —  
ampliacidn, y que compiten fuertemente entre éllos. Este mismo afto Ci­
troën comienza a fabricar en Ehpafta el Peugeot 505.
Pero la gran novedad de 1.980 la constituyd el Seat Panda, modelo pe 
queôo y de poco consumo que pretende ocupar en el mercado el puesto de 
"coche de masas" que detentd el Seat 6OO.
Progresivamente, como podemos ver, todas las empresas ofrecen ya modelos 
para los très grandes estratos'del mercado -hasta 1.100 c.c.; de 1.100 a I.6OO 
c.c. y de 1.000 c.c. en adelante- y para sectores m£s especfficos.
Para hacer frente al compromise de exportar el 20 por 100 de la produc—  
cidn, que era uno de los requisites para acogerse a los beneficios de interês 
preferente, las empresas infcensifican su polftica de integracidn en las estra
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Seat
1.972 1,975 1,974 1.975 1.976
1.500 0,7 - - - -
600 I h l 4,615. - - -
850 20^ - -
124 7,5 10,1 6,5 11,1 16,5
1.450 6,7 7,5 4,5 - -
127 1,8 27,9 20,4 21,5
155 - - 15,5 56,5
152 - 0,5 2,9 4,6 5,4
151 - - - 1,6 2,0
Fasa
R—4 20,8 22,6 20,0 12,5 4 ,0
R-8 11,6 25,8 12,56 15,2 -
R-6 1,0 1,9 1,1 0,5 0,2
R-12 7,9 20,5 15,6 15,2 12,5
R-5 1,2 8,4 22,9 4I1I
R-7 - - - 1,5 1,4
Citroen
2 CV â h l 42il 60^2
Ryane 0,1 0,1 0,6 0,6 2 ,0
C-8 0,2 55,8 22,0 0,2 0 ,8
GS - 5,0 0,8 25,5 54,2
CX _ 0,0
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1.972 1.975 1.974 1.975 1.976
Chrysler
Simca (l) 60^ 4L1
Simca 1.200 0,4 0,5 0,2 0 ,0 0,0
Dodge 0,8 8,7 0,5 10,0 -
Chrysler 0,5 41,1
(l) Este es un modelo de Simca 1.200 que se fabricaba sobre todo para
taci(5n.
Eh ente : AGEGO y elaboraci(5n propia.
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glas globales de las casas matrices.
Esta integraci(5n ha tenido como resultado que se continuasen fabricando 
en las plantas espaftolas una serie de modelos atrasados tecnol(5gicamente y dû 
rigidos en su mayor parte al mercado europeo. Gracias a ello, las gamas ofre- 
cidas por las casas matrices en ese mercado resultaban m£s complétas, sin in- 
currir por ello en los costes adicionales de fabricar modelos no competitivos 
en tiradas cortas.
La especializacidn de las plantas espaftolas en la fabricacidn de "resi^  
duos tecnoldgicos" es évidente en el cuadro mSm. 3 , en el que se puede apre-
ciar, para el perfodo 1.972-1.976, el porcentaje que se exporta de la produc- 
ci<5n de cada modelo. Destacan los dos casos delCitroën 2 CV (19) y del Simca - 
1.200 para exportacidn. Ambos modelos mantienen, a lo largo de todo este pe—  
rfodo, porcentajes de exportacidn en tomo al 50-éO por 100 de su produccidn. 
Asfmismo, los modelos 6OO y 85O de Seat alcanzan elevados porcentajes de e:—  
portacidn en los lîltimos aftos en que son fabricados en las plantas espaftolas, 
cuando ya no eran producidos en las plantas italianas de Fiat (20).
Aunque en este cuadro aparecen otros modelos fabricados en Espafta, como 
el 127 o el R-5 que se exportan tambidn en porcentajes importantes -entre 30 
y 40 por 100— no se les debe considerar como especializacidn espaftola en r£ 
siduo8 tecnoldgicos, sino como "proyectos integrados competitivos a escala - 
europea" (21). Este es el caso, asfmismo, del modelo Fiesta fabricado en Al-' 
musafes desde 1.976, que se exporta en un 70 por 100.
Dentro del programa de inversiones a realizar anterionnente citado, la 
mayorfa de las empresas deciden ampliar sus instalaciones:
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- Seat decide, en 1.975, crear nuevos centres productives en Zaragoza y 
Martorell (Barcelona), pero en 1.975 abandona el proyecto de Zaragoza 
para adquirir la f£brica de Authi en Landaben (Pamplona) (22). La plan 
ta de Martorell -dedicada a la fabricacldn de componentes raecânicos- - 
empezd a funcionar en 1.976. Asfmismo, en 1.980 comenzd a producir la 
nueva planta de fabricacidn de cajas de cambio en el Prat de Llobregat 
(Barcelona).
- Renault decide crear una nueva factorfa de montaje -incluyendo fabrica 
cidn y pintura de carrocerias- en Palencia. Esta factorfa empezd a pio 
ducir en 1.977, aunque no funciona al 100 por 100 y sus proyectos de - 
ampliacidn se han ralentizado.
- Citroen monta una f£brica de cajas de cambio y componentes raecdnicos - 
en Orense que empezd a funcionar en 1.977. A esta planta se transferi- 
r£,con el tiempo,toda la fabricacidn de motores.
Tanto la extensidn inicial de la gama de modelos como la posterior amplia 
cidn de las instalaciones productivas tenfan un denominador comdn. Tal y oomo 
se habfd previsto, se estaba ampliando la capacidad productiva de las empresas, 
si bidn en un voliîmen bastante inferior al de los compromisos adquiridos.
Cuando se proyectaron los planes de ampliacidn, las perspectivas de cre­
cimiento de las' ventas eran excelentes, tanto en lo que respecta al mercado - 
interior —III Plan de Desarrollo— como al mercado exterior -exportacidn a tia 
vis de las redes comerciales de las casas matrices-.
La irrupcidn de la crisis, y sus efectos depresivos sobre el mercado in­
terior, colocaron a las empresas en una situacidn de exceso de capacidad pro­
ductiva que, como veremos a continuacidn al referimos mis ampliamente a la -
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propia crisis, se puede cifrar aproximadamente en un 25 por 100 de la capaci­
dad existante.
En estas condiciones, las empresas se vefan en dificultades para cumplir 
con los compromisos adquiridos con la Admini s trac idn para diciembre de 1,976 
en cuanto a pro duccidn diaria, capacidad productiva, etc, El plazo fue amplia 
do hasta diciembre de 1,977 7 posteriormente, por el agravamiento de la situa 
cidn, los compromisos han quedado en suspense.
Las exportaciones de automdviles no se vieron tan afectadas . Dè hecho, 
desde 1.973 7 hasta 1.980 han continuado creciendo en todas las empresas,—tal 
vez porque se partfa de niveles muy bajos (Ter cuadro mîm. 4 )- y dotas han 
continuado utilizando el mercado exterior como salida para una parte de la - 
produccidn.
La crisis
La crisis del petrdleo ha provocado fuertes incrementos en el precio de 
la gasolina y ha afectado considerablemente a la demanda de vehfculos. Eh Els 
pafta entre 1.973 y 1.980 el precio de la gasolina crecid en pesetas corrien- 
tes un 403,7 por 100 y en pesetas constantes un 39,3 por 100» Al final del 
perfodo, Espafta es uno de los très pafses europeos donde mis cara es la ga 
solina.
"Iras la crisis energitica, la utilizacidn del automdvil se ve notable—  
mente encarecida, en tirminos reales, a un ritmo prdximo al 5 por 100 anual, 
oomo consecuencia de la discriminatoria polftica de repercusidn sobre la gaso_ 
lina de los mayores costes de la importacidn de petrdleo. La ruptura respecto 
a la etapa anterior (1.967-73) résulta évidente si se tiene en cuenta que du­
rante la misma los costes de utilizacidn del automdvil venfan disminuyendo, - 








Cuadro mim. 4 EXPOmCION DE TURISMOS
Seat Reanult Citroen Talbot Authi Ford Total
1.965 150 84
1.966 506 770 1.275 (x)
1.967 200 2.045 1.824 (x)
1.968 4.172 (x)
1.969 3.304 7.822 (x)
1.970 36.254 5.295 39.702
1.971 54.871 5.660 11.136 77.645
1.972 55.212 10.348 13.883 104.383
1.973 78.789 19.157 20.112 158.259
1.974 57.112 28.257 27.572 20.043 10.095 134.420
1.975 62.626 38.303 38.414 6.206 10.376 154.072
1.976 75.744 42.530 53.974 12.789 3.854 182.524 .
1.977 64.697 50.103 42.766 23.062 149.204 314.182
1.978 86.692 57.453 54.013 18.656 182.753 373.633
1.979 118.320 76.147 58.503 2.392 171.435 397.037
1.980
Puentes Elaboracidn propia sobre datos de las Memorias de las empresas. 




























Por otra parte, desde 1.975, los precios de los automdviles, que hasta 
ahora vanfan oreeiendo muy por detrls del fndice del coste de la vida, empie- 
zan a recuperarse y a aumentar mis ripidamente. Estos incrementos de los pre­
cios en tdrminos monetarios se ven acrecentados por el aumento de la presidn
fiscal sobre la compra del automdvil, que asciende al nivel ifilximo -Impuesto 
de Lujo del 26 por 100- en 1.979 frente a los niveles imperantes en otros pa^ 
ses desarrollados, nunca superior al 21 por 100 en vehfculos de mis de 2.000 
c.c. El mercado se contrae, y ello se va a manifestar en:
- Ralentizacidn de las ventas interiores de las empresas.
- Crecimientos negatives de las matriculaciones e imposibilidad de que 
se cumplan las previsiones del III Plan de Desarrollo. Tras la fuerte 
recesidn de 1.974-75, en 1.976-77 se recuperd la demanda, para caer - 
con mis fuerza en 1.978-79-80.
- Freno a la reduccidn de la vida media de los vehfculos -que se estabj^
liza en tomo a 14 aflos— e incremento del tiempo de posesidn media
(Ver cuadro nim. 5).
- Estancaraiento de la produccidn.
El estancamiento de la produccidn se manifestarl en un descenso en 
el grado de utilizacidn de la capacidad productiva, que se mantendri a 
lo largo de todo el perfodo y que ha sido evaluado en las siguientes e§_ 
timaciones:
. Segin G. Cordero (24), entre 1.972 y 1.977 la capacidad de pro 
duccidn crecid un 78 por 100(600.000 vehfculos)y el mercado int£
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rior s(5lo 50 por 100 (155.000 vehfculos). La produccidn aumentd 
un 65 por 100 (4IO.OOO vehfculos). EL grado de utilizacidn de - 
la capacidad pasd de 83 por 100 en 1.972 a 77 per 100 en 1.977.
. Por su parte, I. Rivilla (25) compara la situacidn existante en
1.987, 1.975 y 1.980; si en el perfodo 67-75 la capacidad de —
produccidn crecid 116,2 por 100, en el perfodo 74-80 crecid 84
por 100. El grado de utilizacidn de la capacidad era de 85 por
100 en 1.967, 93 por 100 en 1,973 y 75 por 100 en 1.980. La ca­
pacidad excedente ascendfa a 5.400 unidades en I.967, 59.000 en
1.973 y 372.000 en 1,980.
A partir de 1.979-80, este exceso de capacidad en relacidn con el merca 
do interior tampoco podri ser absorbido por los mercados exteriores, afecta­
do s mis pro fundaments por la segunda crisis del petrdleo y por la pénétra- - 
cidn de los vehfculos japoneses..Las distintas plantas europeas de las casas 
licenciatarias de las empresas espaftolas tambidn tienen excedentes que colo— 
can fuera de sus -fronteras nacionales, al mismo tiempo que tratan de hacer -
frente a la competencia de los fabricantes japoneses en el propio mercado in
terior. Tanto Fiat, como Renault y el grupo PSA- -casa madré de Citroën y Tal 
bot- han realizado paros técnicos y regulaciones de empleo en sus principa—  
les factorfas. Fiat, agobiada por sus problemas internes, se retird prictica
mente de Seat en mayo de 1.980 al no acudir a la ampliacidn de capital pre-
vista.
Durante este perfodo, la polftica econdmica y la interveneidn de la Ad- 
ministracidn sobre el sector continuan en la Ifnea de la normativa de 1.972 
y se centran en tomo a los objetivos ya conocidos de:
30
- Preparar al sector para la entrada en la Coraunidad Econdmica Ehropea en 
un futuro no muy lejano. Para ello era necesario abordar la reestructu- 
racidn de làs empresas -de forma que se hiciesen competitivas- y permi- 
tirles mayor libertad en sus planteamientos productives con el fin de - 
facilitar su total integracidn en la estrategia de las casas matrices
a nivel europeo.
- Facilitar la instalacidn en Espafta de aquellos fabricantes, europeos o 
no, que tuviesen el propdsito de crear o ampliar sus instalaciones pro 
ductivas en Europa (G.M.).
La principal novedad la constitufa la voluntad de otorgar mayor libertad 
a las empresas, aunque se continuase manteniendo la puerta abierta para todo 
tipo de intervenciones Administrativas«
En el R.D.L. de 4 de abril de 1.979 les medios que se ofrecfan para -, - 
cumplir con los objetivos eipuestos eran los siguientes;
- La reestructuracidn de las empresas en la Ifnea de una mayor compétitif 
vidad era un objetivo a cubrir mediante la reduccidn de la gama de mo­
delos y el alargamiento de las tiradas de produccidn por cada modelo. 
Por ello, se establecfa;
. la serie rafnLma por modelo no debfa de ser inferior a 150,000 uni^  
dades/afto.
. se mantenfa la necesidad de autorizacidn administrativa previa pa 
ra nuevas instalaciones o ampliaciones, asf como para lanzar nue­
vos modelos al mercado,
. la instalacidn de un nuevo fabricants estaba supeditada a que su 
capacidad de produccidn mfnima fuese de 600.000 unidades/afto.
39
- Puesto que la reestructuracidn implicaba dejar de fabricar algunos mode 
los, se posibilitaba que las empresas completasen su gama con importa—  
ciones:
, se liberalize, la importacidn de vehfculos con cargo a las divisas 
generadas por las exportaciones de las propias empresas, con las 
limitaciones siguientes: para empresas instaladas antes de 1.972 
el valor de las exportaciones tenfa que superar en un 20 por 100 
al de las importaciones. Para aquellas instaladas despuds de 1.972 
- Ford y General ffotors - las exportaciones tenfan que sobrepasar 
en un 50 por 100 a las importaciones.
- Con el fin de facilitar la mayor integracidn en las estrategias de 
las casas matrices, se posibilitaba la importacidn de componentes -
, a la vez que se reducfa progresivamente el grado de nacionaliza—  
cidn obligatorio de 90 a éO por 100 en 1.984 para las empresas instala 
das antes de 1,972, y se elevaba a 60 por 100 para las instaladas con - 
posterioridad.
- Se flexibilizaban las condiciones de acceso al mercado interior —  
para las empresas instaladas con posterioridad a 1.972: podfa crecer un 
1 por 100 anual hasta 1.983, afto en que desaparecerfa toda limitacidn.
La aplicacidn del R.D.L. de abril de 1.979 no estuvo exenta de proble—  
mas, sobre todo para Citroën que, tomindolo al pie de la letra, desmanteld —  
las cadenas de montaje de los modelos CX y Mehari. Cuando, en 1.980, solicitd 
la importacidn de 6.000 CX y 2.000 Mehari sin pagar aranceles, no le fue con- 
cedida, lo que provocd un fuerte conflicto entre esta empresa y el Ministerio 
de Comercio,
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Por el contrario, la multinacional norteamericana General Motors no tu 
VO ningdn problems con su solicitud de instalacidn de dos centros producti—  
VOS: uno de fabricacidn de automdviles en Pigueruelas (Zaragoza) y otro de - 
fabricacidn de piezas y componentes en Puerto Real (Câdiz), que erapezar^ n a 
fabricar vehfculos -500.000 unidades/aAo- a finales de 1.982 o principles de 
1.985.
En conexidn con los principles inspiradores del Decreto, en el mismo - 
aflo 1.979 se liberalize la importaci6n de vehfculos y la de componentes, y - 
se redujeron les derechos arancelarios sobre tales importaciones.
Por dltimo, en 1.980 se autoriza la libertad de fijacidn de precios de 
les automeviles de turismo.
No obstante, ya en 1.979 la situacidn del sector no podfa ser peor: el 
descenso de la demanda interior no se compensaba, pese al estancamiento de - 
la produccidn y a las exportaciones, El voliîmen de stocks se habfa duplicado 
con respecto a 1.975 -51*040 unidades en 1.973 y 107.885 en 1.979» segiln - - 
ANPAC-.
Entre los factores déterminantes de esta situacidn, conviens recordar
aquf :
- La crisis econdmica general que afecta a la economfa espaflola, con - 
un indice de inflacidn del 18,4 por 100 anual en media en el période 
1.974-80, un indice de paro que en 1.980 alcanza el 12 por 100 de la 
poblacidn activa, y unas basas de crecimiento del PIB del 2,2 por —  
100 anual en media tambidn en el période 74-80.
- El renovado impetu en el crecimiento de los precios de la gasolina - 
desde julio de 1.979 fecha en que paso de 57 ptas., y despuis de dos 
aftos sin subidas, a 46 pesetas en 1.979* y 54*58 y él pesetas en - - 
1.980.
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- Los increraentos én los precios de los turismos desde junio de 1.977* ^ 
en que pasan del rigimen de precios "autorizados” al de precios "comu- 
nicados".
- Los altos niveles de presidn fiscal sobre las ventas de turismos* con 
un impuesto de lujo del 26 por 100.
- Las poco favorecedoras condiciones de la venta a plazos -hasta junio - 
de 1,980* en que la entrada minima pasd del 25 al 15 por 100 y el m£x^ 
mo ndmero de plazos crecid de 24 a J6-.
En estas condiciones, todas las empresas, excepto Ford, van a entrer en 
un estado de crisis que, si bien se manifiesta ineialmente por la caida de —  
las ventas y despuis por el estancamiento de la producciln, responde a probl^ 
mas mis profundos de las propias empresas cuyo denominador coimSn es la falta 
de competitividad. Esta no competitividad se puede achacar a dos causas prin­
cipales;
- Atraso tecnollgico tanto desde el punto de vista del producto como del 
proceso de fabricaciln, motivado por la fuerte dèpendencia tecnollgica 
con las casas matrices,
- Exceso de capacidad productive e irracional distribuciln de Ista en —  
amplias gamas de modèles fabricados en tiradas insuficientes como para 
beneficiarse de las economias de escala.
Taies problemas habian aparecido con mayor virulencia en todas las empr£ 
sas a partir de la instalaciln de Ford en nuestro pais en octubre de 1.976* - 
Desde 1.977* y pese a la limitaciln de acceso al mereado interior vigente pa­
ra la erapresa, su cuota de raercado crecil a costa de las demis, y fundamental 
mente a costa de Seat. Esta pasi de detentar el 48,2 por 100 de las matricula
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clones totales en 1.976 a silo un 26,0 por 100 en 1.980. Por el contrario, —  
Ford entri con un 8,9 por 100 en 1.977 y en 1.980 alcanza el 10,2.
Ford Espafla con la estrategia del modelo Fiesta representaba, en muchos 
sentidos, la antitesis de lo que eran las empresas espaftôlass
- Era una empresa concebida y diseftada de una vez para fabricar un lînico 
modelo, o a lo sumo dos.
- Tanto el producto que fabricaba como el proceso de fabricaciln estaban 
totalmente integrados a nivel europeo, dentro de la estrategia de Ford 
Europa, constituyendo un caso tfpico de "internaoionalizaciln" en el - 
sentido de Palloix (26).
- Esa estrategia estaba orientada a aprovechar al miximo las economias - 
de escala y evitar la duplicaciln de trabajos, tanto en la fabricaciln 
de cada componente como en el montaje final del vehiculo: lanza para - 
toda Europa un modelo cuyo montaje final lînicamènte se lleva a cabo en 
très plantas -Dagenham (G.B.), Saarlouis (H.F.A.) y Almusafes (Espafla)- 
Cada componente silo se fabrica en un centre, o a lo sumo en dos. Cada 
planta manda a las demis los componentes que ella élabora, y recibe - 
de ellas todos los que necesita. Recordemos aqui que la fabri 
caciln en gran escala de componentes muy estandarizados facilita enor- 
memente su automatizaciln.
- Al enorme atractivo de mereado que poséia para el usuario espaftol un - 
modelo lanzado simultineamente en toda Europa, se aftadia la mejor cali 
dad de un producto controlado al miximo.
La primera empresa que tuvo que hacer frente a su propia crisis fue Seat. 
Crisis que, como veremos en otro capitule de esta misma tesis al analizar —
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la eatxuctura financiera de las distintas empresas, nos llevarfa a considerar 
su situaciln como la mis grave de entre todas ellas,
Seat fue la Inica empresa que ante la recesiln de las matriculaciones en
1.974 y 1.975 reaccioni solicitando un Expedients de Crisis (27) -^reducciln - 
de jomada durante 5 meses- que fue aceptado por la Administraciln.
El 1,978» en el marco de los nuevos acuerdos FIAT-INI firmados aquel mi£ 
mo afio, Seat inicia un plan de reestructuraciln a cinco aüos en el que se pro 
ponfa condensar la gama en cuatro modèles bisicos -127»Ritmo, 131 y Panda- y 
especializar sus distintas plantas con el fin de obtener la dimension Iptima 
en todas las plantas y procesos. Dentro de este plan se consideraba como pie- 
za fundamental, por exigencias de Fiat, una Regulaciln de Bnpleo, que fue re-
chazada por el ComitI de EJmpresa, pero aceptada por la Direcciln General de -
Trabajo (ver cuadronlm. 6 ).
EL ejemplo de Seat fue seguido por las demis empresas, bien bajo la for­
ma de Expédiantes de Regulaciln de Bnpleo (la Seguridad Social paga el 80 por 
100 del salarie a los trabajadores) o biln bajo la de paros ticnicos (es la - 
propia empresa la que paga la totalidad de los salaries) cuando la Administra 
ciln no aceptaba los Expédiantes presentados.
Desde enero de 1,980 hasta el memento presents, como se puede ver en el 
Ouadro mîm. 6 , la secuencia de regulaciones de empleo y paros ticnicos ha —  
afectado a todas las empresas, incluse a Ford,
Seat erapezl de nuevo en abril de 1.980, y para 1.982 ha conseguido redu- 
cir su plantilla en 10.000 trabajadores, despuis de très expedientes de regu— . 
laciln de empleo, con un programa de jubilaciones anticipadas y bajas volunta 
rias incentivadas.
44
<d (d c4-ppu A Pf<u <u 0)o o oa) m oj
O o o CM rH iH (DrOCOq a fl cflOV3 VD VD T3 Tj•H •P •H g OO Ü Q (3+>
8 o* S O M O-P c -P c -P 0 njom m 01 p,





































rt 6 W 












c— K > T f GO O
C\J GO ro * O O
r - cvj t * -
cH K \ K \ fOv
r 4 rH rH rH
O GO CO CO o
GO 00 00 GO O
i r \ o o O
CM CM CM C3N
pH CM CM CM
%< (h
46
Citroln, por su parte, ante la negativa de la Administraciln al expedien 
te que presenti en 1,960, en este mismo afto recurriî a la realizaciln de 5 pa 
ros ticnicos finaneiados por ella. Eh 1.982 le ha sido aceptado un Expediente 
de Eegulaciln de Empleo por 75 dfas.
Talbot tambiln empezi recurriendo a la finnula de los paros ticniccs du­
rante 1,980, pero en 1.981 le han sido aceptados dos Expedientes de Régula- - 
ciln de Empleo y de reducciln de jomada. Actualmente opina que le sobran - - 
3.000 trabajadores.
Ehsa, muy afectada por la reducciln de sus exportaciones, presentl ma - 
primera solicitud, que le fue denegada, en abril de 1.981, Pero en julio de - 
1,981 y enero de 1.982 le han sido aceptados dos expedientes, por lo que des­
de julio de 1,981 esti en regulaciln de empleo.
En cuanto a îbrd, por primera vez en enero de 1,982 ha realizado dos pa­
ros ticnicos financiados por ella, afectada tambiln por la reducciln de sus 
ventas en el mercado europeo.
y,f
CAPITÜLO 2: ANALISIS DE LA ESTRÜCTUEA DEL MERCADO: OFERTA,
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CAPlTULO 2. ANALISIS DE LA ESTRUUTIJM DEL MERCADO: OFERTA.
Comportamiento de la oferta a nivel global. •
2 1 1  Introducciln,
En este epigrafe vamos a analizar el comportamiento de la oferta de au 
tomlviles en Espafla durante el perfodo 1.960-1.980. Entendemos por oferta el 
aumento en la producciln de automlviles que realizan anualmente las empresas 
radicadas en nuestro pals y que se destini a satisfacer tanto la demanda in­
terna -nuevas matriculaciones- como la demanda externa -exportaciones- (l).
6 La primera pregunta a hacerse al abordar este estudio es la siguiente: 
présenta la producciln de automlviles en Espafla un perfil temporal similar 
al seguido por otros palses?.
En el desarrollo de la industria del automlvil que ha tenido lugar en 
los palses desarrollados se observa un comportamiento clclico similar: una - 
primera fase de crecimiento muy interso hasta que la industria alcanza la fa 
se de madurez caracterizada por una cierta saturaciln del raercado y, finalmen 
te una fase de declive. La duraciln de cada fase es muy desigual y depends - 
de las caracterlsticas del mercado nacional, de la polltica econlmica segui- 
da en cada pais, de la crisis energltica, etc.
Si hubiera que citar la producciln de los principales paises en cada - 
una de las fases anterioimente citadas, prodrlamos seflalar los siguientes —  
punto3. En primer lugar, y como afirma Bhaskar (2), en la industria del aut£ 
ralvil americana se observan slntomas de que estI entrando en la fase de dé­
clive. Mientras que al acabar la II Guerra Mondial la industria del motor a 
nivel mundial estaba dominaba por Estados Unidos, que absorvfa el 75 por 100 
de la producciln mundial, actualmente supone menos de un tercio del total, y
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su tasa de produccidn es mâs baja -exceptuando a Inglaterra- que la de cual—  
quier otro pais importante, como puede observarse en el ouadro ndm. 1,
En la Comunidad Econdmica Europea el sector del automdvil se encuentra 
en su fase de madurez, como lo derauestran los hechos siguientes: En primer lu 
gar, que su produccidn en unidades alcanzase en 1.973 su cifra mâs alta (vëa- 
se el grâfico ndm. 1), lo que parece indicar, segiîn Bhaskar, que en el memen­
to en que se desencadend la crisis del petr<5leo existfan ya uno s ciertos niv^ 
les de saturaci(5n (3). segundo lugar, que las importaciones de vehfculos - 
japoneses han crecido notablemente, Y finalmente, el hecho de que los niveles 
de producci(5n presenten mayores fluctuaciones cfclicas, lo que se interpréta 
tambiln como sfntoma de madurez.
Como ejemplo de industria del automlvil en fase de crecimiento podemos 
considerar dos modelos alternatives. Por un lado est£ el ejemplo de Japin, - 
donde la consolidaciln de una industria expansiva a finales de la dicada de 
los 60 se debil entre otros factores a la elevada protecciln frente al exte­
rior, a las ayudas financieras estatales, y sobre todo al hecho de que el —  
crecimiento por medio de las exportaciones era el principal objetivo de la - 
industria nacional. En la consolidaciln de la industria nacional japonesa la 
demanda externa juega, pues, el papel dinamizador.
El segundo modelo de desarrollo de la industria del automlvil lo pode­
mos encontrar en estos mementos en los paises latinoamericanos. En este tipo 
las dos caracterfsticas bisicas son: en primer lugar, la dependencia total - 
de la producciln nacional con respecto a las industrias maduras de los Esta­
dos Unidos y la Comunidad Econlmica Europea. En segundo lugar, que la deman­
da interna es el lînico factor dinamizador de la producciln nacional, mien- - 
tras que la exportaciln carece en absolute de importancia.
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2.1.1.2. Evoluciln de la producciln nacional»
Como podemos ver en los cuadros nim. 2 y 5 la producciln nacional pre—  
senta una tendencia creciente hasta 1.973» Y a partir de esa fecha aparecen - 
oscilaciones cfclicas, lo que nos induce a pensar que la crisis econlmica ha 
venido en realidad a consolidar una cierta saturaciln del mercado. En los - - 
aflo 1.963 y 1.964 se observan las tasas de crecimiento de la producciln mis - 
altas -45*4 por 100 y 44,8 por 100, respectivamente-.
Si comparâmes este crecimiento de la producciln nacional con el que ha 
tenido lugar en les principales paises productores de automlviles que se en—  
cuentran en su etapa de madurez, observâmes (vlase el cuadro nim. 1 ) que to—  
mando como base I.968 EspaAa ha conocido el fndice de producciln mis alto de 
todos elles. El dinamismo de esta producciln viene explicado por el crecimien 
to de la demanda interna, ya que las exportaciones como observâmes no empie—  
zan a tener alguna importancia hasta despuis de 1.971. Elle contribuye a ex—  
plicar la idea de que con el comportamiento exportador se trata de dar salida 
a aquellos excedentes de producciln que no puede absorver la demanda interna. 
0 dicho én otras palabras, en la consolidaciln de la industria no se observa 
un objetivo exportador.
2.2. Anlljsig de la estructura de la oferta,
2.2.1, Evolueiln de la producciln por empresas.
Analizando la evoluciln de la producciln por empresas (ver cuadros nim.
4 y 5) observamos un comportamiento muy dispar para cada aflo entre las mis- 
mas. Asf, mientras Seat tiene una tasa de crecimiento de su producciln positi 
va hasta 1.971, Fasa por el contrario observa en I.968 una dismlnuciln en su 
producciln. En 1.971 mientras la producciln de Citroën aumenta un 27,8 por —  
100, la de Talbot disminuye en un 20,5 por 100.
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Cuadro mîm, } CRECIMIENTO DE LA PROIKJCCION
1.955 ■ - 1.968 13,2
1.956 42,2 1.969 18,6
1.957 34,0 1.970 22,5
1.958 40,4 1.971 -5,7
1.959 21,5 1.972 32,5
1.960 9,4 1.973 17,6
1.961 27,5 1.974 -0,2
1.962 27,9 1.975 -1,1
1.963 45,4 1.976 8,1
1.964 44,8 1.977 31,3
1.965 31,0 1.978 3,5
1.966 38,5 1.979 —2,0
1.967 11,4 1.980 6,5
Riente; Elaboraciln propia.
55
Cuadro ndm. 4 PBODOCCION EN UMIBABES POR EMPRESAS (l)




1.963 49.150 25.758 18.935
1.964 76.161 33.536 26,248
1.965 91.006 47.411 39.752
1.966 124.103 65.287 43.050 .
1.967 160.658 72.351 36.849
1.968 180.007 70.870 40.113 31.886 21.886
1.969 222.218 84.848 36.442 36.627 17.089
1.970 283.678 98.720 40.211 36.979 18.570
1.971 255.621 110.328 51.486 29.352 31.401
1.972 338.438 138.748 57.642 63.500 32.400
1.973 361.221 181.676 73.079 86.510 42.600
1.974 364.695 183.458 63.651 76.097 16.673
1.975 332.043 205.934 92.783 66.874 15.121
1.976 347.048 212.691 131.679 82.816 17.508
1.977 353.329 224.358 108.368 98.088 213.897
1.978 284.480 235.329 106.434 97.684 257.967
1.979 294.865 261.430 109.130 72.914 232.432
1.980 293.536 324.680 84.836 65.756 260.005
Riente: Memoriae de las empresas y dates de la revista sémanai "Autorevista", 
(l) Turismo y derivados.
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1.968 12,0 -2,0 8,8
1.969 23,4 19,7 -9,2 15,0
1.970 27,6 16,3 10,4 0,8
1.971 -9,8 11,7 27,8 -20,5
1.972 32,3 25,7 12,0 116,7
1.973 6,7 30,9 26,7 36,2
1.974 0,9 0,9 -12,8 -12,1
1.975 -8,9 12,2 45,7 -12,1
1.976 4,5 3,2 41,9 23,9
1.977 1,8 5,5 -17,7 18,3 11,21
1.978 -19,5 4,9 -1,7 -0,4 20,6
1.979 3,6 11,0 2,5 -25,3 -9,8
1.980 -0,4 24,1 -22,2 -9,8 11,8
Puente: Elaboraciln propia.
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Cuadro nÆn. .6. CUOTA DE PROFJGCION POR EMPRESAS




1.963 52,3 27,4 20,1
1.964 56,0 24,6 19,3
1.965 51,0 26,6 22,3
1.966 50,2 26,4 17,4
1.967 58,4 26,3 13,3
1.960 57,7 22,7 12,8 10,2
1.969 60,1 22,9 9,8 9,9
1.970 62,6 21,7 8,8 8,1
1.971 56,4 24,3 11,3 6,4
1.972 56,3 23,1 9,5 10,5
1.973 51,1 25,7 10,3 12,2
1.974 51,7 26,0 9,0 10,8
1.975 47,6 29,5 13,3 9,6
1.976 46,0 28,2 17,4 10,9 2,3
1.977 35,7 22,6 10,9 9,9 21,6
1.978 28,8 23,8 10,7 9,9 26,1
1.979 30,5 22,0 11,2 7,5 24,0
1.980 28,5 31,5 8,2 6,3 25,2
Puente; EILaboraciln propia.
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Las diferencias en el comportamiento de la producciln interempresas se 
mantienen durante la crisis, Asf, en 1,980 mientras Seat, Citroën y Talbot - 
vefan disminuir su producciln, Renault y Ford la aumentaban.
Las distintas pautas de evoluciln de la producciln de cada empresas - 
pueden observarse mis claramente analizando la cuota de la producciln total 
correspondiente a cada empresa, que aparece en el cuadro niîm. 6 , de cuyo —  
contenido se pueden deducir las siguientes caracterfsticas:
1. Seat ha disminuido durante este perfodo su cuota de producciln des­
de el 72,5 por 100 en l,9él al 28,5 en 1,980 (inferior a Renault, - 
con 31,9 por lOO).
2. Renault, Citroën y Talbot han competido entre ellas para abastecer 
esa parte del mercado de Seat que iba quedando desguamecida por la 
disminuciln de la producciln de esta empresa en tlrminos absolûtes 
y relatives. Esta competencia se refleja en que las cuotas de pro—  
ducciln de estas très empresas han tenido importantes oscilaciones: 
la de Renault, entre el 20 y el 30 por 100; la de Citroën entre el 
20 y el 10 por 100; y la de Talbot entre el 10 y el 6 por 100,
3. La entrada de Ford afectl en un primer momento a Seat, cuya cuota - 
en 1.977 desciende del 46 al 35,7 por 100, y sobre todo a Citroën, 
que desciende en ese aflo del 17,4 al 10,9 por 100.
4. Desde 1.977 se observa que Renault ha aumentado considerablemente - 
su participaciln en la producciln total, pasando del 22,6 por 100 - 
al 51,5 en 1.980. En el caso de Talbot ocurre lo contrario, ya que 
decrece desde el 9,9 por 100 en 1.977 al 6,3 por 100 en 1.980.
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5« îlnalmente, en 1,980 observamos que entre très empresas se reparten 
el 85 por 100 de la producciln total; Seat, con el 28,5 por 100; Re­
nault, con ël 31,5 por 100, y Ford, con el 25,2 por 100,
2. 2.2. La gama de modelos y variantes.
Otros aspectos en los que la competencia del sector tambiln queda refle 
jada son el nimero de variantes de modelos que salen anualmente al mercado, - 
el perfodo de vida de los modelos y el comportamiento diferente de las empre­
sas ante la salida de nuevos modelos.
Eh el cuadro mîm. 7 se recoge para el conjunto de las empresas espalïo— 
las el mîmero de variantes de modelos, clasificadas segin los très tipos de ^ 
cilindrada bisicos, para el perfodo 1.961-1.967. De la informaciln contenida 
en dicho cuadro podemos extraer las siguientes conclusiones;
1. EU mîmero de modelos ha venido aumentando de ado en ado. Eh I.96I —  
existfan é modelos, mientras que en 1.977 eran 77.
2. Este aumento en el mîmero de modelos existente en el mercado se ob­
serva muy claramente en dos ados: 1.970 -en que se pasa de 39 a 5 1 - 
modelos- y 1^ 975 de -62 a 80-,
3. Eh 1.976, y como consecuencia de la crisis se toma conciencia de la 
irracionalidad que suponfa mantener un mîmero tan excesivo de mode—  
los y variantes, y se observa una disminuciln de las variantes de mo_ 
delos de menos de 1.100 c.c.
4. Este aumento en el mîmero de modelos y variantes se ha ido desplazan 
do progresivamente desde los modelos de menos de 1.100 c.c. hacia —  
los comprendidos entre 1.100 y I.6OO. En 1.977 esbos lîltimos suponen 
41 variantes, frente a 27 de menos de 1.100 c.c. Los modelos y va- - 
riantes de mis de I.6OO c.c. han aumentado desde el inicio de la cri
GO
Cuadro mîm. 7 EVDLTJCIOM DEL NUMERO BE VAEIARTE PE MODELOS POR 
CILINLRAM
^1.100 c.c, 1.100-1.600 c.c. >1.600 c.c. TOTAL
1.961 5 1 6
1.962 6 1 7
1.963 6 2 . 8
1.964 9 3 12
1.965 10 3 2 15
1.966 16 4 6 26
1.967 18 3 6 27
1.968 22 9 4 35
1.969 21 14 4 39
1.970 27 20 4 51
1.971 28 21 2 51
1.972 30 19 3 52
1.973 31 21 4 56
1.974 29 28 5 62
1.973 41 32 7 80
1.976 37 33 7 77
1.977
1.978
27 41 9 77
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sis, hecho Iste que serfa congruente con la hipitesis de que los es- 
tratos de poblaciln con niveles de renta mis altos tienen una deman­
da muy inellstica.
Si coraparamos las variantes de modelos segIn las empresas tambiln pode­
mos deducir algunas diferencias significativas (Vlanse los cuadros mîm, 8,9, 
10,11,12 y 19 y los grificos mîm. 2,3,4,5,6).
1. Seat es, con gran diferencia, la que posee mayor mîmero de modelos y 
de variantes. En 1,96? ofrecfa 7 modelos distintos, frente a 4 de 
nault, 1 de Citroën y 2 de Talbot, Para 1,977» la gama de las demis 
empresas crecil -Fasa ofrecfa 5 modelos, Citroën otros 5» Talbot 3 y 
Ford 1- pero Seat continuaba presentando el mayor mîmero de varian—  
tes de sus 7 modelos: 36 variantes, frente a 16 de Renault, 12 de Ci^ 
troën, 17 de Talbot y 6 de Ford, Sin duda la gama de variantes de —  
Seat es excesiva, ya que supera seis veces a la de Ford,
2. Tambiln puede observarse que Talbot es la empresa que posee mis va­
riantes de modelos de alta cilindrada en 1.977 -23 por 100 de la ga­
ma frente a 9 por 100 en Seat y 16 por 100 en Citroën; Renault y - - 
Ford no presentaban modelos de este tipo-.
3. Ford y Talbot se concentran fundamentalmente en modelos y variantes 
de cilindrada media -el 66 y el 64 por 100 respectivamente de la ga­
ma de variantes, frente al 4I por 100 de Citroën, 43 por 100 en Fasa 
y 43 por 100 Seat-.
4. Renault es la empresa que produce proporcionalmente mayor mîmero de 
variantes de modelos de menos de 1.100 c.c. -52,2 por 100- mientras 
que Ford es la que produce mener mîmero -25 por 100-,
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Cuadro mîm. 8 SEAT VARIANTES DE MODELOS CLASIFICAJX3S POR C.C. EVOLUCION
Aftos Cl.100 c.c. 1.100-1.600 c.c» >1.600 c.c. Diesel Total
1.961 2 1 3
1.962 2 1 3
1.965 2 2 4
1.964 3 3 6
1.965 3 3 6
1.966 6 3 9
1.967 6 2 8
1.968 6 5 11
1.969 6 7 1 14
1.970 9 8 2 19
1.971 8 11 2 21
1.972 10 7 1 17
1.973 10 9 1 20
1.974 9 10 2 3 24
1.975 12 13 5 4 32
1.976 10 13 2 4 30






Cuadro mîm. 9 FASA VARIANTES DE MODELOS CLASIFICADOS POR C.C. EVDLUCIOH 






1.966 4 1 5
1.967 4 1 5
1.968 5 1 6
1.969 5 2 7
1.970 5 2 7
1.971 5 4 9
1.972 7 4 11
1.973 7 5 12
1.974 7 5 12
1.975 15 7 22
1.976 14 7 21
1.977 9 7 16





Cuadro ndmj.0CITROEN VARIANTES DE MODELOS CLASIFICADOS FOR C.C. EVDLUCION
Aftos <1.100 c.c. 1.100-1.600 c.c. 71.600 c.c. Diesel Total













1.974 4 1 5
1.975 5 3 a
1.976 5 5 1 11
1.977 5 5 2 12





Cuadro ndm.H BAKREIROS-CHRYSLER-TALBOT VABIAt3TES PE MQDELOS CLASIFICA1X)S FOR 
C.C. EVOLÜCION -


























3 4 2 13





6 4 2 18
11 4 2 17
13 3 2 18
Fuente; ELaboracidn propia,,
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Cuadro ndm.l2 AUÏHI VAÆLAMTES DE MODELOS CLASIFICADOS POE C.C. EVOLÜCION
Afios <1.100 C . C . 1.100-1.600 C . C . >] .600 C . C . Diesel Toti
1.966 1 1
1.967 2 2
1.968 3 3 6
1.969 2 5 7
1.970 3 4 7
1.971 4 4 8
1.972 5 4 9
1.973 5 4 9
1.974 5 4 9
1.975 5 3 8
î\iente: Elaboracidn propia.
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Cuadro mlm. ]3 FORD VARIAiniES DE MODELOS CLASIFICADOS FOR C.C. EVDLÜCION 
Aflos <1.1.00 C . C .  1.100-1.6Q0 C . C .  >1.600 c.c. Diesel Total
1.976 2 2 4
1.977 2 4 6
1.978 2 4 6
1.979 2 4 6




























2, 2*3# Grado de lntegraci<5n vertical»
Introducci<5n
EL prop<5sito de este epfgrafe es el de analizar el grado de integraci(5n 
vertical existante en las distintas empresas del sector del automdvil en Espa 
fia. Es decir, se trata de investigar en qui grado las empresas cubren de for­
ma compléta las distintas etapas por las que discurre el proceso de produc- - 
cidn y distribucidn del coche. Eh un capftulo posterior podremos ver que to- 
das las empresas del sector realizan los procesos de soldadura, ensamblaje y 
pintura de las carrocerfas y el montaje final del véhiculé, Sin embargo no t£ 
das llevan a cabo la estampacidn de los panelcs de la carrocerfa o la fabrica 
ci(5n de asientos, radiadores, bloques de motor, etc.
La integraci(5n vertical ha sido estudiada fundamentalmente por los te<5- 
ricos de la "Organizacidn Industrial" dentro del anÆlisis mâs amplio de la —  
concentracidn. La integracitfn puede ser "hacia atr£s" y "hacia delante". Las 
dos preguntas bdsicas que se plantean son: ipOr qué aparece el fendmeno de la 
integracidn vertical? y e^xiste una evidencia empfrica suficiente que apoye - 
la idea de que el grado de integracidn vertical de la industria est£ aumentan 
do?. No existe acuerdo entre los economistas sobre la contestacidn a estas —  
preguntas.
La primera pregunta nos lleva a planteamos el tema de las ventajas e - 
inconvenientes de la integracidn vertical. Se seflalan como principales venta­
jas en favor de producir los componentes en lugar de adquirirlos à proveedo—  
res exteriores:
1. La raz(5n m£s importante puede ser la reduccidn de costes. Cuando una 
empresa compra los componentes en sectores que no son competitivos - 
estâ pagando por elle un precio superior al coste marginal. Existe,
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por tanto, un incentlvo a que la empresa fabrique estos componentes 
y se apropie asf del bénéficie monopoliste que obtenfan los proveed£ 
res (4).
2, La posibilidad de reducir el grado de incertidumbre y riesgo en la - 
provision de sus componentes. Cuando los mercados no funcionan de —  
forma competitive y los precios no son por tanto buenos indicadores 
de los excesos de demanda se pueden producir cuellos de botellas y - 
estrangulamientos en el suministro de los componentes, Asï, como se- 
ftala Scherer (5) las empresas americanas de fabricacidn de automdvi- 
les han integrado verticaimente aquellos complejos de produceidn en 
los que se producfan cuellos de botella, como la estampacidn de ca—  
rrocerfas y la fabricacidn de mot ores y transmisores.
3. La integracidn vertical, como seflalan algunos autores (6) permits au 
mentar el poder monopoliste de las grandes empresas que pueden esta- 
blecer estrategias de dominacidn sobre aquellas otras empresas que - 
no estân integradas verticalmente.
Frente a estos argumentos en favor de la integracidn vertical, otros au 
tores han seflalado sus inconvenientes;
1, Frente al argumente de que la integracidn vertical permits una redu£ 
ci(5n de costes, Stigler (7) seftala que un aumento del grado de inte— 
gracidn vertical reduce la especializacidn en la produccidn. Si en - 
la industrie proveedora de materiales existen economies de escala pa 
ra niveles de produccidn superiores a los que la empresa integrada - 
necesita, entonces como afitma Blair ( 8) es preferible comprar a un 
proveedor especializado que aprovecha las economias de escala. Si, - 
por ejemplo, la industrie de fabricacidn de motores aprovecha las —
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economfas de escala con una tirada de x unidades al aflo mi entras que 
la fabrica de montaje alcanza su dimension dptima con ^  unidades al 
aJfto, la empresa integrada se ve obligada a producir x unidades al —  
aflo si quiere minimizar sus costes. En base a estos argumentos Sti—  
gler seflala que en una industria en expansion al surgir las posibiM 
dades de aprovechamiento de las economias de escala es de esperar —  
que surjan procesos de desintegracidn de los procesos productivos. - 
Un ejemplo que corrobora esta hipdtesis son las estrategias de fabri 
cacidn de componentes mec&nicos, incluse motores, en comdn para dis­
tintas empresas a nivel de Comunidad Europea -P.S.A., Fiat, Volkswa­
gen- o la propia estrategia de Ford Europa de especializacidn de sus 
distintas plantas productivas en la fabricaci(5n de determinados - - 
componentes.
2. El argumente que tradicionalmente se ha utilizado en contra de la in 
tegraci(5n vertical de las empresas es que conforme aumenta el tama- 
fto de una empresa y se diversifica y aumenta el mîmero de procesos - 
que realiza, se incrementan considerablemente los costes de organiza 
ci(5n central y direccidn de la empresa, que se ve sometida a unos —  
rendimientos decrecientes a escala (9).
En conclusidn, podriamos afirmar que no existe consenso entre los econ£ 
mistas sobre las ventajas e inconvenientes de la integracidn vertical.
En relacidn a la segunda pregunta que nos haciamos sobre si existe una 
evidencia empirica en favor —o en contra— de una tendencia histdrica hacia la 
integracidn vertical, habria que inclinarse por contestar negativamente. La - 
ambigUedad de esta respuesta se explica en primer lugar -y dejando al margen 
la delimitacidn de los conceptos de industria y de empresa- por las dificulta 
des de encontrar buenos indicadores del grado de integracidn vertical. El in-
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dicador mâs utilizado ha sido la relacidn existante entre el valor aftadido bru 
to y las ventas, y cuanto mâs alta sea esta relacidn nos indica que mayor es - 
el grado de Integracidn vertical. Sin embargo, como indlcador présenta sérias 
deficiencias.
En primer lugar, este indicador nos proporciona una informacidn engaflosa 
cuando comparamos empresas -o industrias- que se encuentran situadas en etapas 
diferentes de la produccii$n. Por ejemplo, supongamos una economfa formada sola 
mente por très empresas desintegradas: la primera produce materias primas, la 
segunda fabrica el producto y la tercera lo distribuye, y cada una tiene un va 
los aüadido de 1/3 de la produccidn. Suponiendo que la empresa productora de - 
materias primas no compre nada, su relacidn valor afladido/ventas es 1, dando - 
la impresidn engaflosa de que estâ completamente integrada. Para la segunda - - 
empresa, la relacidn es 0,5, mientras que la tercera es de 0,33 a pesar de que 
las très empresas estén desintegradas.
EL problems de este indicador es que no recoge las modificaciones en el 
valor de la produccidn que ocurren en las distintas etapas de la produceidn. 
Tampoco refleja el hecho de que el valor afladido puede variar considerablemen­
te de una etapa de produceidn a otra, por lo que una elevada relaci(5n valor —  
afladido/ventas pxede no indicar un alto grado de integraci(5n vertical sino - - 
simplemente que la empresa realiea una etapa -y las otras no la realizan- que 
tiene un alto valor afladido, Pinalmente, este indicador no tiene en cuenta las 
diferencias en productividad que existen de una empresa (o industria) a otra. 
Por ello, otros autores han preferido utilizar para comparar el grado de int£ 
gracidn vertical entre las empresas -d para una misma empresa a lo largo del 
tiempo- la relacidn mîmero de trabajadores empleados/produccidn, indicador —  
que sdlo puede ser aceptable si suponemos que la productividad entre las - —  
empresas es la misma. Por ello algunos autores han prescindido de utilizar in
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dicadores cuantitativos que midan el grado de integraci(5n vertical y prefie— ' 
ren el anÆlisis cualitativo obtenido de la infonnacidn directa suministrada - 
por las propias empresas.
Consecuentemente con todo lo dieho anteriormente no sorprende, como --
afiima Scherer (LO), que no exista una evidencia empfrica clara sobre el grado 
de integracidn vertical que existe en la industria de paises taies como Esta- 
dos Unidos. Otros autores, como Laffer (Ll) no parecen haber encontrado una —  
evidencia de que exista en la industria americana una tendencia histdrica cia 
ra en favor de un mayor grado de integraci(5n vertical.
La integracidn vertical en el sector del automdvil en Espafla,
Como comentamos en el apartado anterior, las empresas del sector del au 
tom(5vil a nivel mundial poseen grades diferentes de integraci(5n vertical, - - 
Tampoco existe una tendencia clara evolutiva en el tiempo a pesar de que aigu 
nos economistas vefan en este sector argumentos en favor de la desintegracidn.. 
vertical, Asf, J, Robinson afirmaba: "Si una empresa del sector del automdvil 
empieza a sentir una presidn decreciente de los beneficios cuando ella decre­
es de tamaflo, puede encargar la fabricacidn de algunas piezas del coche, como 
por ejemplo el radiador o la carrocerfa, a una empresa especializada y conti- 
nuar Inc rementando su produccidn de coches sin hacer crecer su personal. La — 
empresas especializada, por el contrario, a raedida que aumenta la escala de - 
la produceidn se beneficiard de aquellas economfas ticnicas que no podrfan —  
ser alcanzadas por las empresas fabricantes de coches porque cada una produ—  
cird individualmente demasiado poco de cada components como para permitir su 
completo desarrollo" ( 12),
Corroborando esta idea, Abernathy (13)encuentra evidencia empfrica en - 
favor de una relacidn inversa entre cambio tecnoldgico en el proceso product^
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VO y el grado de integracidn vertical de las empresas americanas del automd—  
vil, Cuando la tasa de cambio tecnoldgico es muy rdpida, un menor grado de in 
tegracidn vertical permite una mayor flexibilidad de la capacidad productive. 
Sin embargo cuando el cambio tecnoldgico de procesos es poco importante y los 
cambios ra^  relevantes se producen en la tecnologfa de productos, existe evi­
dencia de que el grado de integracidn vertical parece aumentar o al menos se 
estabiliza. En la situacidn actual, con la aplicacidn de la midroelectrdnica 
y las nuevas tecnologfas al proceso productivo y al producto,empiezan a apar£ 
cer sfntomas de integracidn vertical hacia atrâs.
El propdsito de este epfgrafe es comprobar si existe en las empresas —  
del sector del automdvil en Ebpafla una tendencia clara hacia un mayor o menor 
grado de integracidn vertical, y hacer un afl&llsis comparative estdtico del - 
grado de integracidn vertical entre las distintas empresas del sector.
Para ello hemos construido, en primer lugar, un cuadro en el que se re­
fleja para algunas empresas el valor de los ratios valor afladido/ventas duran 
te el perfodo 1.971-1.980. El concepto de valor afladido nos refleja la contrj^  
bucidn de cada empresa al valor del producto final. Este ratio puede ser in—  
terpretado como la fraccidn del producto final que la empresa realize en lu—  
gar de comprarlo a los proveedores. La primera pregunta a plantearse es la si 
guientet^Y es el ratio valor afladido/ventas en las empresas espaflolas signifi- 
cativamente diferente al de otras empresas importantes del sector?. Si compa­
ramos los siguientes datos correspondientes al valor de este ratio para las - 
tres principales empresas americanas del automdvil, para distintos aflos
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Valor afladido/ventas
Aflo ■ • g.m;- ' Pô id Chrysler
1.947 0,470 0,370 0,288
1.950 0,515 0,384 0,306
1.955 0,500 0,413 0,353
1.960 0,486 0,471 0,319
1.965 0,522 0,404 0,375
Riente; R.W. Crandall, citado en Abernathy 1,978, p%. 57
con los expuestos en el cuadro construido para las empresas espaflolas (vlase 
cuadro mim, 14), aun cuando los aflos de referencia no son coïncidentes en el 
tiempo, parece que el grado de integracidn vertical de las empresas espaflo— - 
las es inferior al de las tres graides empresas americanas. Este dato no de- 
be extraflamos si considérâmes el contexts proteccionista en el que se ha d£ 
sarrollado la industria del automdvil en Espafla, y especialmente la cldusula 
del contenido nacional exigida a las empresas que ha permitido la consolida- 
cidn de una industria auxiliar.
Con objeto de comprobar si existe una tendencia histdrica coimSn en to- 
das las empresas en relacidn a su grado de integracidn vertical, hemos elabo_ 
rado el gr^ fico rnlm, 7 que refleja la evolucidn del ratio valor afladido/ven 
tas para las cuatro empresas(l4) durante el perfodo 1,971-1.980, Sorprende - 
comprobar que no existe una evolucidn regular, Asf, Seat présenta una rela—  
cidn aproximadamente creciente de dicho indicador desde un valor de 0,21 pa­
ra 1.971 hasta 0,43 en 1.977 para posteriormente descender a un valor de --
0,27 en 1.979, y nuevamente crecer en 1.980 hasta 0,52. Por el contrario en 
Fasa el ratio permanece prdcticamente constante a un valor entre 0,30 y 0,31 
hasta 1.975 y sube hasta 0,35 -0,36 en el perfodo de 1.976-1.979, para des—
80
Cuadro ndm. I4EVDLÏÏCI0N DE LA HELACION VALOR AffADIDO/VENTAS 
(Estimacidn del grado de integracidn vertical)
ANOS SEAT FASA CITROEN TALBOT FORD
1.970
1.971 0,28 0,30 0,28
1.972 0,26 0,30 0,29
1.973 0,32 0,31 0,23
1.974 0,33 0,31 0,27
1.975 0,37 0,31 0,33
1.976 0,35 0,35 0,25 0,57
1.977 0,43 0,36 0,35 0,24
1.978 0,28 0,36 0,24 0,35 0,28
1.979 0,27 0,36 0,28 0,33 0,32
1.980 0,32 0,34 0,29 0,30
Fuente: Elaboracidn propia sobre datos recogidos de las Memorias anuales 
de las empresas y de "Fomento de la Produceidn”.













cender en 1.980 a 0,54» En el caso de Talbot, el perfil ea irregular, obaer- 
vÆndoae desde 1.977 una eatabilizacidn en un valor de 0,35 que deaciende en
1.979 a 0,33* En el caso de Ford, dada la brevedad de la serie s(5lo puede d^ 
cirse que parte de un valor muy reducido en 1.976 de 0,24 y se observa una - 
tendencia continuamente creciente haata un valor de 0,32 en 1.979, aunque en
1.980 descienda.
Como se ha dicho anteriormente, el ratio valor aftadido/ventaa puede —  
ser engaAoso como indicador del grado de integracidn vertical porque consid^  
ra, entre otros aspectos, que laa distintas etapas por las que discurre el - 
proceso productivo tienen igual valor aftadido, cuando parece claro que las - 
dltimas etapas del proceso (por ejemplo, montaje) tienen mayor valor aftadido 
que las primeras (por ejemplo, fundicidn o forjado).
Otro indicador que generalmente se utiliza para conocer el grado de in 
tegracidn vertical es el ratio mîmero de trabajadores empleados/unidades de 
producto. Si hacemos el supuesto de que la productividad media permanece - - 
constante a lo largo del tiempo y que su nivel es el mismo entre las distin­
tas empresas, y suponemos que la produccidn es homoginea, entonces el creci- 
raiento de este ratio es un buen indicador de un aumento del grado de integra 
cidn vertical. Con este fin hemos elaborado el cuadro niîm. 15 , donde se reo£ 
ge el comportamiento del ratio mîmero de trabajadores empleados/unidades de 
producto para 4 empresas (15)durante el perfodo antes considerado. Dg los re^ 
sultados que se obtienen no es posible extraer ninguna conclusion porque uno 
de los supuestos que mds arriba se citaban -constancia de la productividad- 
no parece cumplirse en el caso espaftol. Asf, el aumento de este ratio para 
Seat desde 1.974 no es tanto una evidencia de un proceso de integracidn ver­
tical como probablemente una disminucidn de la productividad. Sin embargo, -
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Cuadro mîm. 13 PLAUTILLA/FRODïïCCION
Seat Renault Citro’én Talbot Ford
1.970 0,08 0,08 0,08
1.971 0,09 0,09 0,07
1.972 0,07 0,09 0,07
1.973 0,08 0,08 0,07
1.974 0,08 0,08 0,09
1.975 0,09 0,08 0,07
1.976 0,09 0,09 0,05
1.977 0,09 0,09 0,08 0,04
1.978 0,11 0,09 0,09 0,04
1.979 0,10 0,08 0,09 0,04
1.980
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si comparâmes dicho ratio entre las distintas empresas, el bajo valor que al­
canza para el caso de Ford corrobora no sdlo una mayor productividad, sino —  
también un menor grado de integracidn vertical que Seat y Fasa.
Teniendo en cuenta la impcsibilidad de encontrar indicadores cuantitati 
vos que reflejen fiablemente el grado de integracidn vertical, y que como - - 
af irma Scherer deben utilizarse con sent ido connîn, y cuyos re sultados deben —  
analizarse con cuidado (l6), hemos preferido aproximamos a un analisis cuali­
tativo del grado de integracidn vertical existante entre las diferentes empr^ 
sas.
En el gr^fico nilm, 8 se présenta una comparacidn de tipo cualitativo en 
tre el grado de integracidn vertical de las distintas empresas espaflolas si—  
guiendo el mltodo utilizado por Abernathy (l?)# Para ello se han elegido ocho 
procesos tfpicos de fabricacidn o montaje de componentes en las fÆbricas de - 
automdviles;
1. Fabricacidn y montaje de cristales (parabrisas, ventanas, etc,).
2. Fabricacidn y montaje de equipo eldctrico, concretamente del comple- 
jo cableado que pone en conexidn fcodo el sistema eldctrico del vehf- 
culo.
3. Fabricacidn y montaje de'asientos para coche, que puede incluir la - 
fabricacidn de la tapicerfa y la de la estructura metdlica del asien 
to, el corte de las piezas de tela, el montaje de la tapicerfa, etc., 
hasta el acabado y colocacidn del asiento en el vehfculo correspon—  
diente.
4. Montaje de los paneles de guamecido interior del vehfculo, muy simj^  
lar al montaje de los asientos.
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5. Etetampacidn de paneles de chapa para carrocerfa, que incluye desde - 
el corte y las diversas estampaciones hasta el ensamblaje de subcon- 
juntos completes de chapa,
6, Fabricacidn de motores, incluyendo tanto la fabricacidn de las pie—  
zas iniciales (fundicidn del bloque, etc,) hasta su acabado oomo mo­
tor, pasando por las fases intermedias de tratamientos tdrmicos, me- 
canizado, montaje de subconjuntos, etc,
7» y 8, Fabricacidn de radiadores y transmisores, procesos a los que —  
nos referimos de forma similar a la fabricacidn de motores.
En el proceso de fabricacidn y montaje de los componentes Abernathy es- 
tablece 9 niveles, de los cuales aquf sdlo hemos utilizado 7, puesto que los 
dos superiores -8 produccidn de la materia prima; y 5 extraccidn de la mate—  
ria prima- no se llevan a cabo en las plantas de fabricacidn de automdviles.
Estos niveles son:
1. Montaje final.
2. Preparacidn del mddulo o componentes para el montaje final.
3. Acabado del mddulo o componente (pintura, pulimentado, etc.).
4. Fabricacidn o montaje del componente.
5. Fabricacidn de la pieza, en dimensiones acabadas.
6. Fabricacidn de la pieza, en dimensiones toscas.
7. Fabricacidn del material para la pieza (acero, pldstico, cristal, te_ 
la, etc.).
Para utilizar esta escala de 7 niveles hay que tener en cuenta que:
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a) EL nivel inferior (l® Montaje final) se refiere a la integracidn de 
cada uno de los componentes en el producto final -en este caso, un 
vehfculo— por lo cual siempre se realizan dentro de la empresa.
b) EL 29 niveles se refieren al acabado de componentes y a su prepa 
racidn para la integracidn en el vehfculo, por lo cual no siempre - 
se llevan a cabo dentro de la propia empresa.
c) Cuando una empresa lleva a cabo un nivel superior, se supone que —  
realiza tambidn todos los inferiores.
Las conclusiones que se pueden extraer a partir de este gr£fico son —  
las siguientes:
- De los componentes elegidos, dnicamente los critales y radiadores —  
son fabricados, en todos los casos, fuera de las empresas.
- Todas las empresas fabrican motores, si bien no todos los tipos de - 
motores que venden (Citroen).
- Los fabricantes de paneles de guamecido interior, asientos y trains- 
misiones estdn integradas en unas empresas y no en otras, sin que se 
puede apreciar algdn criteria coimln,
- En estampacidn de chapa -fabricacidn de paneles de carrocerfas, hay 
dos tipos de empresas claramente diferenciadas:
. las que llevan a cabo todo el proceso: Seat, Renault y Ford.
. las que no los fabrican en su interior: Citroen y Talbot.
- Eh la fabricacidn del cableado tambidn encontramos dos estrategias -
diferenciadas:
. montarlo completo dentro de la empresa: Seat y Renault.
. adquirirlo completo ya montado: Citroen, Talbot y Ford.
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Laa empresas ra^ s integradas, por lo que a estos procesos se refiere, 
son claramente Seat y Renault.
Ford mantiene tambidn un grado de integracidn importante -fabrica 
asientos, paneles de guamecido interior, paneles de carrocerfa y m£ 
tores- en lo cual parece seguir con la estrategia tradicional de - - 
Ford Motor Go.
Citroën Hispania tradicionalmente ha mantenido una relacidn de — - 
fuerte integracidn con su casa matriz, por lo que en Espafla se fa—  
bricaban determinados componentes de los vehfculos y en Francia otros, 
lo que explica el interds de instalacidn en una Zona Franca. De su -y 
casa matriz francesa ha importado desde siempre los paneles de las - 
carrocerfas -salvo en el caso del modelo A- gran parte de componen—  
tes mecdnicos, y motores completes, lo que explica su menor grado de 
integracidn vertical.
Talbot tambidn importa de Firancia los paneles de las carrocerfas 
de sus modelos, pero como empresa estd mds integrada que Citroen, —  
puesto que fabrica transmisores y un sin mîmero de componentes mecd- 
nicos pequeflos que otras empresas adquieren fuera.
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2.3. EL PODFR EN LAS EMPRESAS DEL AUTOMOVIL.
Para abordar el andlisis del poder en el sector del automdvil se han - 
investigado las conexiones entre las cinco empresas estudiadas y otros sect£ 
res considerados como los prinoipales detentadores del poder econdmico en es 
te pals -Banca. Sector Eldctrico, Eknpresas Estatales y Piîblicas- y con las - 
sociedades financieras y la industria auxiliar por medio de la existencia de 
mientros comunes en los Consejos de Administracidn respectives (18).
Estas conexiones se han investigado para los aflos 1.970* 1.976, 1.979 
y 1.980, y la primera conclusidn que se puede extraer del trabajo realizado 
es que a lo largo de la ddcada de los 70 las relaciones entre las empresas - 
del automdvil y las de otros f*ctores, o entre estas empresas y bancos, no - 
han cambiado prdcticamente (19).Por ello, la presentacidn de los datos se —  
realizard en grdficos de relaciones sectoriales, uno por cada sector, repre­
sentatives de las relaciones de poder en la ddcada de los 70.
En cada uno de los grdficos de relaciones sectoriales aparecen las cin 
co empresas de fabricacidn de turisraos junto con aquellas empresas con las -
que estdn relacionados en el sector de que se trate. La existencia de conse-
jeros comunes se expresa por una Ifnea continua entre las dos sociedades re- 
lacionadas. La identificacidn personal de los consejeros se puede efectuar - 
consul tando la lista numerada de consejeros comunes que se incluye a conti—  
nuacidn de los grdficos.
Las conclusiones que se pueden extraer de la informacidn expuesta en - 
los grdficos niîmeros 9*10,11,12,15 y 14 son las siguientes:
1. Seat es la empresa que aparece claramente engarzada en las dreas del 
poder econdmico, ya que tiene consejeros comunes con 10 bancos -en­
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vados- 3 Sociedades finaneieras, adem^ s de Fiseat, 16 empresas esta- 
tales, 12 empresas ellctricas y dinco empresas de la industria auxi- 
liar. Elio es indicative, per otra parte, de que la ocupacidn de un 
puesto en el Consejo de Administracidn de Seat ha side y es uno de 
les premios otorgados a los politicos y a los dirigentea de empresas 
piîblicas en agradecimient o a sus servicios, por lo que Seat cuenta - 
con ex-ministros y ex-directores del I.N.I. en su instancia superior. 
Su conexidn con el sector privado -especialmente con la banca y el - 
sector eldctrico* vienen a confinnar, una vez mis, la escasa autono—  
mfa de la empresa pdblica respecte de la iniciativa privada,
2, Renault, por su parte, présenta un nivel de relaciones claramente in 
ferior al de Seat, Tiene consejeros comunes con 4 bancos, 5 financi^ 
ras, 1 empresa estatal y 1 empresa de la,industria auxiliar,
3, Las relaciones de Citroën con los grupos de poder via consejeros son 
fnfimas en cantidad, pero impoirtantes en peso especffico por la pre- 
sencia de la familia Garrigues en su Consejo de Administracidn. Solo 
tiene consejeros comunes con 1 banco, 1 financiera y 1 empresa auxi­
liar,
4, Chrysler-Talbot poses consejeros comunes con cinco sociedades finan- 
cieras -relacionadas a su vez entre si por los mismos consejeros de 
Administracidn- y con la industria auxiliar -1-,
5, Ford se relaciona con dos bancos, dos sociedades financières, très - 
empresas estatales y una empresa auxiliar,
Asi pues, se puede decir que a partir del estudio del poder en el sec—  
tor del automdvil a travds de los consejeros comunes no se observa con la ex- 
cepcidn de Seat, una estrecha integracidn en los grupos de poder industrial y 
financiero.
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ELlo se puede interpretar como un reflejo del cai4cter filial de las - 
empresas espaAolas en relacidn con las principales multinacionales del sector, 
que se ve corroborado por la existencia de 84 extranjeros -el 49 por 100- en­
tre los 171 Consejeros de Administracidn investigados, que se reparten entre 
las empresas:
Seat ......... 18 consejeros extranjeros.
. 17 consejeros extranjeros.
. 15 consejeros extranjeros.
. 27 consejeros extranjeros.






Llstado de Conse.leros de Admlnlstràcldn
1. Alberd Sagasta, Franciso (r).
2. Andino Ruiz, Nicolds (s).
3. Antoflanzas Pdrez-Egea, Juan Miguel (S).
4. Aparicio Olmos, Francisco (S)
5. Armand Carrere, Ledn (r),
6. Arteche Olabarri, José (s).
7. Arteche Villabaso, Julio (s).
8« Azpilicueta Ferrer, Manuel (S).
9. Barrelro3 Rodriguez, Celso (t),
10. Barreiros Rodriguez, Eduardo (t).
11. Barreiros Rodriguez, José Graciliano (t),
12. Barreiros Rodriguez, Valeriano (t),
13. Barthier Charles (C).
14. Basagoiti Amezaga, Antonio (s).
15. Battus Casimir (C).
16. Beltran Rojo, Fernando (s).
17. Bemaldo de Quiros, Abilio (F).
18. Bertetto Achien (R).
19. Beullac Christian (R).
20. Boada Vilallonga, Claudio (f).
21. Boella Opessi, Felice (s).
22. Boillot Sean (C).
23. Boldori Spartaco (s),
24. Bono Bodo, Paolo (s).
25. Beugler, Michel (r).
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26. Brand Hams (P).
27. Braschi Barbieri, Adolfo (S).
20. Buckmimster, Philip (t).
29. Bulla Giachino, Viccenzo (s).
30. Cabello de Alba y Gracia, Rafael (s).
31. Calvi Francia, Giuseppe, (s).
32. Gafteque Ranz, Teodoro (r).
33. Caro Rodriguez, ELoy (R),
34» Carridn de Castro,Heliodoro (C).
35» Carridn Rojo, Heliodoro (c).
36. Cavero Lataillade, lAigo (t) (Ministro),
37. Coguic, Jose de (c).
38. Clua Dominguez, José Javier (S).
39» Charipar, Jack E. (t).
40. Chassepot, M. (C).
41. Chaves Viciana, Estanislao (t).
42. Chesebrougji Harry, E. (T).
43. Day John, W. (t).
44* Diechich Joachim, F. (t).
45» Falco Roncassaglia, Franco (s).
46. Femdndez de Araoz, Eduardo (R).
47. Femdndez Martinez, Antonio (T).
48. Ferrero Cullido, Ruggero (s).
49. Fierro Vifta, Arturo (r).
50. Forman Donald, A. (t).
51. Franco Bahamonde, Nicolés (R).
52. Freire-Caeiro de Matta, Basilio (R).
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53* Puente Duque, José Luis (r).
54. Pusaro Cestari, Piero (s).
55. Galân ArgUello, Tom^ s (s).
56. Galnares Sagastizabal, Francisco (r).
57. Garcfa-Egocheaga Manzano, Javier (s).
58. Garcia îbrero, Celso (t).
59. Garcia Usano, José (S).
60. Garrigues Diaz-Cafiabate, Antonio (c).
61. Garrigues Walker, Antonio (p).
62. Genero Gaude, Alessandro (s).
63. Georges Yves (R).
64. Ghidella Iimocenti, Vittorio (s).
65. Gillespie Gwain (t).
66. Gonzélez-Adalid Rodriguez, Antonio (S).
67. Gonz^lez-Bueno Benitez, Pedro (C),
68. Gonzélez-Bueno y Bocos, Carlos José (C).
69. Gonzdlez-Bueno y Bocos, Pedro (C).
70. Grahan Erwin, H. (T).
71. Gray Noiman, L. (T).
72. Gutierrez-Cortinez y Corral, Manuel (S. y T.)
73. Gutierrez Seprun, José Luis (R).
74. Habib Thomas (S. y T.)
75. Hanon Bernard (P).
76. Hereil Derrich (S),
77. Heywood Derrich. (s).
78. Hollis Charles, M. (T).
79. Hougham John W. (P),
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80. Hunt Gilbert, A. (T),
81. Jiménez-Alfaxo y de Alaminos, Manuel (r),
82. Karcher Xavier (T).
83. Killerfer Tom (b).
84. Lander Donald H. (T).
85. Laurens Delpech, Jean (R).
86. Levy Carl (f).
87. Lombard Jacques (c).
88. Ldpez Gonzalez, Santiago (r).
89. Ldpez Muzo, Ramdn (r).
90. Ldpez Sendon, Antonio (f).
91. Lozano Aguirre, Francisco (s).
92. Lozano Bergoa, Francisco Javier ( ).
93. Lozano Capelldn, Celso (r).
94. Lucas Alfred (c).
95. Mac-Veigh Alfae, Jaime (S).
96. Maison Michel (r).
97. Mangenot Max (R).
98. Martinez Cattaneo, Antonio (c).
99. Mateo Martinez, Francisco (R).
100. Mattioli Calozza, Francesco-Paolo (s).
101. McDougall John (f).
102. Mckechnie Richard (T).
103. Meese Maecker, Rene (R).
104. Miaskieviez Leopold (r).
105. Middelboe Ulrik (f).
106. Minett Irving J. (t).
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107. Ninola Fiori, Enrico (s).
108. Mongalve Flores, Paulino (r).
109. Montes Garzon, José (R).
110. Montes Heredia, José (t),
111. Montes Pérez, José Antonio (s).
112. Morrow Thomas (t).
113. Mufioz Ramirez, Rafael (s).
114. Nadal Feméndez Arroyo, Jaime (S).
115. Noel Andre (c).
116. Olave Ransinangue, Luis (R).
117. Olds Frank,H. (t).
118. Ortiz EchagHe, José (S).
119. Osorio Garcia, Alfonso (s).
120. Pascual Catala, Angel (C),
121. Pechana Cantini, Emando (s).
122. Pérez de Bricio Olariaga, Carlos (s).
123. Pérez Vézquez, Horaclo.(T).
124. Peronnin Jean (C. y T.).
125. Perrin-Pelletier, Francois (t).
126. Pierre Pisano, Jean (C).
127. Poilleux René (c).
128. Poling Harold, A. (F).
129. Prado jr Coldn de Carvajal, Manuel (P).
130. Ramirez Arroyo, Luis (s).
131. Ramos Diaz, Francisco Javier (s).
132. Ravenel Raymond (C).
133. Ribera Bamola, Juan (s).
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134* Rlcart Medina, Wilfredo (S).
135. Rigtiini Maltoni, Carlo (s).
136. Rodriguez Boti, Francisco (s).
137. Rodriguez-Pomatta Martinez, José Luis (R),
138. Rodriguez Vifla, Luis (r),
139. Rogers Franklin M. (t).
140. Rolls Rubida, Carlo (s),
141. Rollier Francois (c),
142. Romiti D'Andrea, Cesare (s).
143. Ray George, M. (t).
144. Rubio Feméndez, Fernando (s).
145. Salis Balzola, Miguel (S).
146. Sénchez-Cortés y Davila, Juan (s).
147* Sénchez Huerta, Alfonso (R).
148, Sénchez y Menendez-Rivas, Florencio (s).
149, Selgas Martin, Juan (s),
150, Semenera Pierre (r).
151» Semir y Carroz, Jaime (s(.
152. Sommer Robert (c),
153* Soria Ghittino, Firmio (s).
154. Soubrie Ldpez, Genaro (r).
155. Souleil Pierre (r),
156. Storen Willian J, (T).
157. Taylor George (C).
158. Toda Diezma,Francisco (r),
139. Torrontegui Ibarra, Leandro José (s).
160. Tiberghein Pierre (r).
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161. Tufarelli Torchlti, Nicola (S).
162. Turbull George (t)«
163. Urquijo de Federico, Francisco (s)< 
164* Ussia y Gavaida, Luis (s).
165. Valles Rodriguez, Matlas (T).
166. Vemay Pierre (r),
167. Vila Garriz Manuel (s)«
168. Vives Martinez, Bias (F),
169. Warren Louis, B. (t),
170. Wormet H. Arthur (t).





(t) TALBOT (Barreiros y Chrysler),
CAPimO 3: AMLISIS PE LA ESTBUCTURA DEL MERCADO:DEMANDA.
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CAPITULO 5. AMLISIS DE LA ESTHDCTURA DEL MERCADO; DEMANDA.
3.1. La demanda de coches como demanda de blenea de consumo dirradero»
El estudio del comportamiento de la demanda de bienes de consume durade^  
ro présenta mayores dificultades tedricas que el anélisis de la demanda de —
consume corriente. La adquisicidn de un nuevo coche, como la de cualquier - -
otro bien de consume duradero, habrfa que considerarla realmente como una in­
version en un activo real que va a generar, en el période de adquisiciOn y en
los périodes sucesivos, un flujo de servicios para el comprador del mismo. Co_
mo afirma Roje "el tratamiento téOricamente correcte de los bienes de consume 
duraderos séria el siguiente: imputar al consume de las economias domésticas 
los flujos de servicios de consume rendidos por taies bienes durante su vida 
util ... valoréndolos aproximadamente por el coste de depreciaciOn e interés 
... y considerar, en el période de adquisiciOn, como ahorro con simulténea in 
versiOn en actives reales de los consumidores "(l). Este enfoque nos llevaria 
a planteamos dos tipos de preguntasî la primera séria ^ Cuéles son los facto­
res que influyen en la demanda stock de adquisicién de un coche? Y la segunda, 
q^ué factores influyen en la demanda flujo de servicios generados anualmente 
por un coche? La contestacidn a la primera pregunta nos lleva a planteamos - 
la demanda de coches como ima demanda de capital, mientras que la segunda pre^  
gunta nos permits estudiar la demanda de coches como la de cualquier otro - - 
bien de consume corriente de caricter perecedero.
Sin embargo, este enfoque teérico tiene insuperables dificultades cuando 
trata de aplicarse a la préctica. La dnica informacidn de que se dispone es lo 
referente a la adquisicidn de véhicules, pero no podemos conocer la imputacidn 
de los servicios que dichos vehiculos prèstan anualmente al comprador (2).
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A estas dificultades habrfa que aftadir que el coche no es un bien de con 
sumo homogéneo, es decir que los servicios que presta un turismo de cinco caba 
lies son muy diferentes de los de diez caballos. Esta dificultad se ha tratado 
de resolver en la literaluta mediante el llamado anélisis de caracterfsticas - 
(5). Los bienes que el consumidor adquiere en el mercado casi nunca son artfcu 
los que presten un servicio dnico y definido, sino que poseen un cierto ndmero 
de caracterfsticas que son las que proporcionan satisfaccidn y no tanto los ar 
tfculos en si. En el caso del automdvil estas caracterfsticas son el ndmero de 
cilindros, la potencia mâxima en caballos, el ndmero de plazas, el peso en ki­
los, las revoluciones por minuto, la velocidad mdxima, etc.
Teniendo en cuenta todas estas dificultades, es fdcil de explicar -como 
afirma Pyatt (4)- que no exista una teorfa de los bienes de consumo duradero 
que haya alcanzado un consenso suficiente entre los economistas, y que cada —  
uno haya encontrado justificaciones "ad hoc" a la informacidn empfrica obteni- 
da.
5»2. Evolueidn .temporal del stock del automdvil.
Con objeto de aproximamos al conocimiento de la évolueidn temporal de 
la demanda de automdviles vamos a utilizar dos fuentes bdsicas de informacidn, 
Por un lado, la évolueidn del parque de turismos, que es un buen indicador de 
la evolucidn del sotck de coches durante el perfodo considerado (I.96O-I.98O). 
Por otro lado, el crecimiento del ndmero de matriculaciones nos proporciona - 
informacidn sobre el flujo de nuevos coches que anualmente se incorporan al - 
stock existante.
En relacidn a la evolucidn del parque de turismos podemos observar (ver 
cuadro ndm. 1 ) que se partfa en I.96O de un stock inicial muy bajo (290.36? 
unidades) que va a conocer a lo largo de la década de los 60 -y hasta 1.969-
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Puente: Anuarios de la Direccidn General de Txdfico y 
elaboracidn propia.
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una tasa de crecimiento superior al 20 por 100, A partir de 1.966 la tasa de 
crecimiento va descendiendo de forma continuada hasta 1,980. Asf, en 1.966 - 
la tasa de crecimiento era del 26,8 por 100 y en 1.980 era sdlo 7 por 100, -
como se puede ver en el cuadro niîm. 1 . Esto nos indica que el mercado ha -
ido progresivamente alcanzando la fase de madurez que corresponde a su satu- 
racidn.
Utilizando la terminologfa acuflada por Vemnon en su teorfa del ciclo- 
producto (5) se dice que un mercado alcanza su fase de madurez cuando la ta­
sa de crecimiento del stock disminuye considerablemente y su evolucidn viens 
explicada bdsicamente por la demanda de reposicidn (hipdtesis que trataremos 
de constatar) y por el crecimiento de la poblacidn. Con objeto de eliminar -
la influencia del crecimiento de la poblacidn sobre la evolucidn del stock -
de automdviles, hemos elaborado el cuadro mîm. 2 en el que se recoge la ev£ 
lueidn de la relacidn ndmero de habitantes/vehfculo de turismo.
Este indicador también nos permits hacer comparaciones con otros paf—  
ses con niveles de desarrollo econdmico similares. Por ello hemos elaborado 
el cuadro ndm. 5 donde se recoge para los principales pafses de la OCDE y 
para los aflios 1.969, 1.971, 1.975, 1.975, 1.977 y 1.979, el indicador habi—  
tantes/vehfculo de turismo y la renta per cdpita. Podemos observar que duran 
te esos aflos Grecia, Portugal y Espafla poseen, por ese orden, una relacidn - 
mds alta, lo que refisja un nivel de motorizacidn mucho mds bajo. Si compara 
mos ese indicador con la renta per câpita, podemos observar que para cada —  
uno de esos afîos el nivel de motorizacidn es comparativamente mds bajo que - 
el que les corresponderfa por su renta per cdpita comparada con otros pafses.
Eh 1.969 la relacidn habitantes/vehfculo de turismo era en Espafta 5 ye 



























Puente; Anuario Estadfstico General.
D.Gral. de Trâfico y elaboracidn propia.
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solamente 1,8 veces superior a la de Espafta, A la miama conclusion llegarfa- 
mos si comparamos con otros pafses como Alemania, Gran Bretafla, etc. En - —
1.979 se continda observando que Espafta tiene un nivel de motorizacidn bajo 
comparado con el de otros pafses (6).
3.3. EL grado de madurez en la demanda de automdviles.
La demanda de bienes de consumo duradero puede dividirse en dos gran­
des grupos. Por un lado, estarfan aquellos bienes que se han convertido en - 
necesarios, cuya demanda tiene una elasticidad renta cercana a cero: utensi- 
lios de cocina, bombillas, etc. que son tan baratos que cualquiera que desee 
comprarlos lo puede hacer; objetos ante los cuales el problema al que se en- 
frenta el consumidor no es el de adquirirlos o no, sino el de decidir la ca- 
lidad de los mismos, es decir cuénto dinero esté dispuesto a gastar en su ad 
quisicién. La demanda de mercado de taies bienes es, por definicién, una de­
manda de reposicidn.
Pbr otro lado, estén aquellos bienes cuya demanda tiene una elastici—  
dad renta més alta y en donde la propiedad de los mismos no ha llegado a ese 
nivel de saturacién (7). Existen sectores de la poblacidn que desean adqui—  
rir ese bien pero no pueden adquirirlo y que por tanto poseen una demanda —  
nueva que no han satisfecho.
En el sector del automdvil coexisten estos dos tipos de demanda. Asf, 
existe una demanda de reposicidn para aquellos sectores de la poblacidn que 
poseyendo ya un coche desean sustituirlo por otro. Y, ademés, existe una de­
manda nueva para aquellos otros sectores que todavfa no han accedido a la —  
propiedad de un coche.
1T3
Esté generalmente aceptada la existencia de un patrdn de comportamien­
te de la demanda de coches en relacidn con el nivel de desarrollo econdmico. 
Conforme crece la economfa de un pafs, y se generàliza el uso de coche, tien 
de a ganar importancia la demanda de reposicidn en relacidn a la demanda nue­
va. Cuando los coches aparecieron en el mercado, toda su demanda era nueva; - 
en la etapa de madurez del mercado, la demanda de reposicidn es la més impor­
tante.
Un buen indicador del grado de madurez nos lo proporciona el anélisis - 
de la evolucidn de la tasa de crecimiento de la demanda de nuevos coches a —  
través de las matriculaciones. Eh el cuadro nifin. 4 podemos comprobar que ha^ 
ta 1.966 se observa una tasa de crecimiento cada vez més répida con la excep- 
cidn significativa de I.963 que podrfa ser explicada por la polftica moneta—  
ria restrictiva que se adoptd en esa dpoca (0). Este mismo hecho podrfa expM 
car también el débil crecimiento experimentado en I.968, aiîn cuando por el —  
contrario las menores tasas de crecimiento en 1.970 y 1.971 parecen reflejar 
més bien la realidad de una cierta saturacidn an el mercado.
Esta desaceleracidn se ve claramente corroborada por la disminucidn de 
las matriculaciones en 1.974 Y 1.977. Se produce una débil recuperacién en - 
1.976 y 1.977 para observarse desde esa fecha aumentos cada vez menores en - 
el ndmero de matriculaciones. Tal comportamiento de la demanda flujo de nue­
vo s coches apoya la hipdtesis de que el mercado espaftul del automdvil habfa 
empezado a saturarse mucho antes de lo que le correspondis de acuerdo con el 
nivel de renta per cépita, y que desde 1.974 la crisis no ha hecho otra cosa 
que consolidar definitivamente esa saturacidn.
La demanda de reposicidn es aquella parte de la demanda destinada a re^ 
poner los coches que se han dado de baja, con lo que se mantiene constante -
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Cuadro rrim. 6 MATRICÜLACION POR POTENCIAS (PORCENTAJES)
AlfOS Bajo (1) Medio (2) Alto (3)
1.960 79,0 18,2,.. 2,6
1.961
1.962 70,4 27,6 1,92
1.963 75,1 23,2 1,5
1.964 77,8 21,0 1,0
1.965 74,7 23,7 1,4
1.966 56,3 40,4 3,2
1.967 58,9. 39,4 1,5
1.968 57,4 41,7 0,8
1.969 50,1 48,9 0,8
1.970 49,8 49,5 0,6
1.971 44,8 54,3 0,7
1.972 35,7 63,4 0,8
1.973 24,5 74,5 0,8
1.974 20,4 78,9 0,6
1.975 15,8 83,6 0,5
1.976 12,7 86,8 0,3
1.977 9,9 89,7 0,3
1.978 10,0 89,6 0,3
1.979 8,6 90,7 0,6
1.980 8,1 89,5 2,2
Fuente; Direccidn General de Tr£fico y elaboracidn propia.
Bajo comprende; mènes de 5 H.P. y de 3 H.P. a 7t99 H,P. 
,21 Medio comprende; de 8 a 15,99 H.P.
3^) Alto comprende; de 16 a 25 H.P. y m£s de 25 H.P.
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el parque de automdviles. Para aproximamos al conocimiento de esa demanda - 
de reposicidn hemoe calculado en el cuadro n&n, 5 la relaci<5n bajas/parque 
para el perîodo I.96O-I.98O. En el mismo obeervamos una tendencia ascendante 
desde 0,20 en I.96O hasta 1,62 en 1,964, lo que nos refleja un aumento en el 
ritmo de obsolescencia hasta 1.974, y por tanto cabrfa decir que la demanda 
de reposicidn es cada vez m£s importante dentro de la demanda de coches nue- 
vos analizada anteriormente. Sin embargo dicha tendencia se quiebra claramen 
te en 1,975 con una relacidn bajas/parque de 1,5& que va a disminuir de for­
ma continuada durante los aAos siguientes hasta alcanz&r una cifra de 0,99 - 
en 1,980, Este comportamiento viene a corroborar la hipdtesis de que la cri­
sis econdmica ha alargado "el période de vida medio de los véhiculés",
Como deciamos al principle de este epigrafe, el automdvil no es un --
bien homogéneo, El autom<5vil posee una serie de caracteristicas taies como - 
el mîmero de plazas, la cilindrada, el peso, etc,, caracteristicas todas - - 
ellas que influyen sobre la demanda de nuevos coches. De entre estas caracte 
risticas, la potencia en H.P. (9) es, seguramente, lo mâa importante. Por —  
ello hemos elaborado el cuadro mira, 6 en el que clasificamos las matricula-
ciones por potencia fiscal valorada en H.P. en très estratos:
- un estrato bajo, que comprende los véhicules de menos de 8 H.P.
- un estrato medio, entre 8 y I6 H.P.
- un estrato alto, de mâs de 16 H.P.
Como podemos observer en el cuadro, la estructura de la demanda se ha 
desplazado claramente desde aquellos turismos de baja potencia, que absorbian 
en 1.960 el 79 por 100 de las matriculacidnes -y's<5lo el 8,1 por 100 en 1,980-
hacia turismos de media potencia, que han pasado de suponer el 18,2 por 100 -
en 1.960 a absorver prâcticamente el 90 por 100 en 1.980. Las matriculaciones
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de coches de alta potencia suponen un components marginal dentro de la deman­
da total que nunca supera el 2,6 por 100. En su evolucidn temporal présenta - 
este grupo un perfil irregular de dificil interpretacidn. Desde un punto de - 
vista tedrico cabria suponer que los coches de lujo deberfan poseer una elas­
tic idad de demanda renta alta. Sin embargo, de la observacidn de los datos no 
parece reflejarse que exista una correlaci<5n alta entre la renta per capita - 
de cada afto y su demanda. Asi, en 1.980 a pesar de ser un afto de crisis su d£ 
manda aumenta considerablemente -2,2 por 100-, Este lîltimo dato viene explica 
do por el proceso de liberalizacidn de las importaciones -que serâ analizado 
en otro capitule de este mismo trabajo - que han pasado de suponer a lo largo 
de la dicada de los ^0 menos del 1 por 100 en media sobre el total de matricu 
laciones a ser casi un 6 por 100 en 1,980.
La demanda de coches nuevos présenta a lo largo de la d^cada de los 70
tasaa positivas a excepcidn de los atftos 78, 79 y 80, Por el contrario las ma­
triculaciones de coches de baja potencia presentan a lo largo de toda la d4ca
da -con la excepcidn marginal de 1,978- tasas de crecimiento negativas como - 
se puede observar en el cuadro mîm. 7 ,
Si clasificamos la demanda interior -excluyendo las importaciones- por 
marcas podemos observar en el cuadro niîm, 8 que la demanda de nuevos coches 
de la marca Seat alcanza su m£ximo en termines absolûtes en 1,973 con 303,627 
unidades, y a partir de esa fecha ha venido disminuyendo prdEcticamente de for 
ma ininterrumpida hasta alcanzar en 1,980 una cifra de 149,564,
Renault ha visto por el contrario aumentar su demanda de forma ininte­
rrumpida, desde 9.259 coches en I.96O a 201,397 en 1,980, Citroen alcanza el 
mâximo nÆnero de matriculaciones en 1.978 con una cifra de 79.699, y conoce 
un brusco descenso posteriormente alcanzando en 1.980 una cifra de 55*114.
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Cuadro mîm. 7 MATRICULACIONES POR POTENCIAS A .
Aflog Bajo Medio Alto
1.962 47,2 151,6 18,1
1.963 17,1 -7,8 -6,6
1.964 44,2 26,5 -47,1
1.965 20,5 41,5 76,9
1.966 18,4 167,7 256,5
1.967 21,2 12,0 -43,9
1.968 4,3 13,2 -45,6
1.969 6,4 43,0 32,0
1.970 5,0 6,8 -21,2
1.971 -2,5 19,0 30,7
1.972 -6,6 36,5 20,5
1.973 -19,1 38,1 19,5
1.974 -19,6 2,4 -26,5
1.975 -22,4 5,2 -16,6
1.976 -12,9 12,3 -3,3
1.977 -16,6 10,5 -13,7
1.978 0,4 —1,4 -20,0
1.979 -18,3 -3,9 +85,0
1.980 -13,5 -^ ,6 +249,0
Fuente; EIaboracl(5n propia.
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Cuadro mim. 8 MATEICÜLACIONES POR MARCAS 
(Turismos y derivadoa de fabricacidn nacional)
anos SEAT RENAULT CITROEN TALBOT AUTHI FORD
1.960 32.932 9.259
1.961
1.962 39.761 21.498 6.492
1.963 44.820 25.440 6.696
1.964 72.461 31.904 7.993
1.965 86.960 39.739 17.322
1.966 118.670 53.242 21.131 (1) (1)
1.967 150.650 59.642 18.370 (1) (1)
1.968 168.255 59.514 21.081 (1) (1)
1.969 222.109 73.151 22.398 (1) (1)
1.970 220.394 85.196 24.786 (1) (1)
1.971 233.760 97.782 27.325 29.303 29.662
1.972 268.267 121.532 27.968 41.105 31.508
1.973 303.627 143.622 35.972 57.779 34.732
1.974 288.004 I5O.8I9 45.882 52.489 21.827
1.975 270.510 154.370 54.734 65.261 10.032
1.976 299.246 157.778 63.366 70.767 8.060
1.977 255.805 179.880 76.493 72.457 59.442
1.97a 233.106 181.595 79.699 77.142 65.867
1.979 189.434 185.148 78.356 74.804 66.933
1.980 149.504 201.397 55.144 55.522 59.105
Fuente; Anuarios de la Direccidn General de Trdfico.
(l) No se dispone de datos fiables sobre matriculaciones de vehfculos de fabri 
caci(5n nacional.
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El comportamiento de la demanda de nuevos coches de la marca Talbot es muy - 
similar a la de Citroen: alcanza su m&cimo en 1.978 con 77*142 nuevas matri­
culaciones y desciende drâsticamente a partir de esa fecha alcanzando en - -
1.980 un voliîmen de matriculaciones de stflo 55»522, %  el caso de Ford dispo 
nemos de una serie l(5gicamente muchos mâs corta pero en la que tambiln pare- 
cen percibirse los efectos de la crisis de demanda interior como lo prueba - 
el hecho que en 1.980 la cifra de nuevas matriculaciones ha descendido desde 
66.933 en 1.979 a 59.105 en 1.980. Una conclusion clara que se deduce de es- 
tos datos es que la crisis econOmica ha afectado, aunque con ritmos diferen- 
tes, a la demanda de nuevos coches de todas las marcas con la excepciOn sig- 
nificativa de Renault.
Esta conclusion se ve corroborada al analizar la cuota de mercado re—  
flejada en el cuadro nOm. 9 que corresponde a cada una de las erapresas an­
tes citâdas. Eh 1.980, Renault ha pasado por primera vez en este période a - 
poseer la cuota m£s alta de mercado (35%) superando a Seat que ocupa el se—  
gundo lugar (26^ 6). La cuota de mercado que corresponde a esta Oltima empresa 
ha conocido una tendencia descendante desde 1.969 con una cuota del 58,7% —  
hasta el 26% en 1.980. Renault ha experiraentado una tendencia inversa desde 
esa raisma fecha, 19,3% en 1.969 y 35% en 1,980. Citroën présenta, por el con 
trario, una tendencia mOs irregular: en 1.965 posefa el 10,8% de la cuota —  
del mercado y que sOlo la va a superar en 1.977 cuando alcanza el 11,5%. En 
1,980, desciende al 9,6%. Talbot desde 1.973 va a controlar una cuota del —  
mercado entre el 9 y el 11,5%. Pinalmente, Ford en estos lîltimos 5 aflos ha - 
ido aumentando su cuota de mercado aunque en 1.980 se observa una ligera di^ 
minucidn del 10,7% en 1.979 a-1 10,2% en 1.980.
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Cuadro nvîm. 9 % Cuota mercado (Matriculaciones)
Aflos SEAT RENAULT CITROEN TALBOT AUTHI FORD
1.960 65,5 18,4
1.961 - —
1.962 47,8 25,88 7,8
1.965 49,1 27,8 7,3
1.964 57,0 25,1 6,2
1.965 54,5 24,9 10,8
1.966 47,3 21,2 8,4
1.967 51,9 20,5 6,3
1.968 54,2 19,2 6,8
1.969 58,7 19,3 5,9
1.970 55,2 21,3 6,2
1.971 54,0 22,5 6,3 6,7 11,6
1.972 52,9 23,9 5,5 8,1 14,1
1.975 51,0 24,1 6,0 9,7 11,2
1.974 50,0 26,1 7,9 9,1 5,7
1.975 47,2 26,9 9,5 11,4 2,5
1.976 48,2 25,4 10,2 11,4 - 1,4
1.977 38,5 27,1 11,5 10,9 - 8,9
1.978 35,6 27,7 12,1 11,7 - 10,0
1.979 30,5 29,8 12,6 12,0 - 10,7
1.980 26,0 35,0 9,6 9,6 - 10,2
Fuente: Elaboracidn propia.
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3,4. Otro8 elementOB que Influyen sobre la demanda de automdvilea.
La demanda de automdviles tambiln se ve afectada en su evolucidn por - 
todos aquellos elementos que de alguna manera influyen sobre el tamafto del - 
mercado, sobre los precios de los vehfculos y sobre sus costes de utiliza- - 
ci(5n, Estos elementos son, b£sicamente, los siguientes:
1, La fiscalidad especffica del autom<5vil, que elevando los precios de 
venta al pdblico puede retraer a un sector importante de comprado—  
res,potenciales.
2, Las condiciones de financiaci6n de la compra del vehfculo -y espe—  
cialmente la existencia de un sistema de ventas a plazos flexible- 
en la medida en que pueden hacer asequible la adquisicdn del coche 
para sectores de la poblacidn de menor capacidad adquisitiva, con—  
tribuyen a la aunpliacidn del mercado.
3, Los costes de utilizacidn del coche -seguros obligatorios, repara—  
clones y revisiones, restricciones de aparcamiento, y fundamental—  
mente el precio del carburante -también influyen de forma decisive 
sobre la decision de compra del primer coche familiar, y sobre todo 
del segundo.
En este apartado vamos a analizar dnicamente los dos lîltimos elementos 
-las condiciones de las ventas a plazos y el precio del carburante— ya que — 
la fiscalidad especffica del automdvil serd tratada en otro apartado de este 
mismo capftulo.,en el que se analiza la intervencidn del Estado sobre el sec­
tor del automdvil.
En el cuadro ridm. 10 se expone cdmo ha tenido lugar la evolucidn de —  
las condiciones de las ventas a plazos de turismos en Espafla. De su contend-
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Cuadro ndm. 10 CONDICIONES DE LAS VENTAS DE TURISMOS A PLAZOS
- Inlcialmente: las ventas a plazos son libres. Hay erapresas corner—  
ciales que se dedican a ello.
- en los primeros aflos CO Seat y Renault montan sus propias financije 
ras (FISEAT, RENAULT FINANCIACIONES) que exlgfan recibir un 25-30 
por 100 del precio del vehfculo a la entrega del mismo, e iraponfan 
un mfximo de 18 meses de plazo para hacer efectivo el reste del —  
precio.
En estos aflos hay protestas, por parte de los fabricantes, hacia 
las empresas comerciales autdnomas dedicadas a las ventas a plazos 
de coches, a las que acusan de fraude y exceso de beneficios, ya - 
que permitfan plazos muy dilatados elevando enormemente el precio 
final. Estas protestas cristalizan en la demanda de una regulacidn 
legal de las ventas a plazos.
- 1.965: Lay de ventas a plazos (con carfcter general). A partir de 
este memento las ventas a plazos de automdviles quedarân sujetas a 
regulaciones légales générales o especfficas.
- 1.966-67: (O.M. 16-5-66)
. entrega minima inicial: 25 por 100 vehfculos <1.000 c.c.
30 por 100 vehfculos1.000 c.c.
. plazo mfximo: 24 meses,
- 1.967-68-69: (O.M. 24-11-67)
. entrega mfnima inicial: 30-55 por 100.
. plazo mâximo: 24 meses.
- 1.970:
. entrega mfnima inicial: 35 por 100.
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. plazo m£ximo: 24 meses para vehfculos < 1.000 c.c, 
18 meses para vehfculos)» 1.000 c.c,
- 1.971 a 1.971»
. entrega mfnima inicial; 25 por 100.
. plazo mfximo: 24 meses.
- 1.980; (O.M. 6-6-1.980)
. entrega mfnima inicial: 15 por 100.
. plazo mfximo: ^6 meses.
Fuente: ED.aboraci(5n propia.
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do se pueden extraer las siguientes conclusiones:
- Inicialmente el mercado de ventas a plazos era libre, y ello provocd
protestas por parte de las empresas fabricantes, que no querfan te—
ner competencia en el control de esa parcela del mercado.
- Desde 1.965 au regulacidn legal determine la implantaci(5n oficial de 
un sistema que no ofrecfa grandes facilidades de pago -25-30 por 100 
de entrega inicial y 24 meses de plazos-. Este sistema se endureci<5 
en los dltimos aftos de la década de los éO -precisamente cuando se - 
empezaban a manifestar los primeros problemas de ventas para las - - 
empresas y vuelve a normalizarse en 1.971.
- Finalmente en 1.980, y posiblemente con el fin de estiraular el crec^
miento de las ventas de las empresas, se hacen posibles unas condi—  
clones de pago mfs asequibles -15 por 100 y 36 meses-.
En opinidn de los fabricantes, la regulaci(5n legal de las condiciones 
de ventas a plazOs ho ha favorecido el pleno desarrollo de este mercado, que 
constituye la parcela mâs importante del conjunto de las ventas de vehfculos 
nuevos.
El precio de la gasolina ha evolucionado en la forma que se recoge en 
el cuadro mîm. 11 en el que se puede observar que log mayores incrementos —  
que ha experimentado han tenido lugar en 1.974 (25,0 y 17,6) y en 1.979-80 - 
(24,3; 17,3; 7,4 y 5,1). De los datos que aparecen en el cuadro mîm. 12 se - 
puede concluir que en Espafla tenemos, junto con Italia, la gasolina mfs cara 
de Europa. Este hecho tambiën es muy criticado por parte de los fabricantes, 
que llaraan la atencidn sobre la importancia de la gasolina como fuente clave 
de ingresos para la Hacienda Pdblica por la fuerte fiscalidad que soporta.
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Cuadro mîm.Il EVDLUCION DEL PRECIO PB LA GASOLINA EN ESPANA 
^ento
1- 7-67 11 ptas.
26- 2-71 12,5 ptas.
26- 7-73 13,5 ptas.
12- 1-74 17 ptas.
2- 3-74 20 ptas,
14-10-75 24 ptas.
26- 2-76 26 ptas.
24- 8-76 28 ptas.
26- 2-77 31 ptas.
25- 7-77 37 ptàs.
2— 7—79 46 ptas.
8- 1-80 54 ptas,
7- 6-80 58 ptas,
5-12-80 61 ptas,
14- 3-81 68 ptas.
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Reino Unido 55,76 54,99
Media C.E.E, 62,15 60,04
Espafla 68,00 62,00
Fuente: "5 Dias" 14—5—81*
.rM
CAPITDLO 4: AMLISIS PE LA ESTHPCTORA FINAHCIERA.
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CAPITULO 4. AMLISIS DE LA ESTHUCTURA FIN&NCIERA»
4.1. Introducci(5n.
Con el fin de analizar la estructura financiera de las empresas se han 
construido una serie de cuadros en los que se recogen los balances de las cin 
CO empresas que lo componen -Seat, Renault, Citroën, Talbot y Ford- para los 
aflos 1.960, 1.965, 1.970, 1.975 y I.9QO. Dichos cuadros, ntîmeros 1, 2, 3, 4, 
y 5 se han elaborado de acuerdo con los siguientes criteriosj
1. Se han utilizado los balances presentados por las empresas antes de 
la distribuci<5n de beneficios, por lo que las cuentas de resultados 
aparecen tanto en el Activo -como Pérdidas- como en el Pasivo -Bene­
ficios-.
2. Los valores presentados por cada una de las partidas del balance se 
han recogido en forma de porcentaje sobre el total, con la salvedad 
de que se han excluido las Cuentas de Orden del 100 por 100 del ba—  
lance, para posibilitar la comparaci<5n entre las distintas empresas. 
y a lo largo del perfodo considerado.
3. En el Activo, las Amortizaciones no aparecen como una parte especif^ 
ca de ëste, sino que se han incluido con el fin de calcular el Inmo- 
vilizado Bruto sobre el Activo Total Neto. Por tanto, no hay que - - 
computarlas para la composicidn total del Activo.
En el Activo Circulante se han resaltado dos cuentas de especial 
relevancia;
. La "cuenta de Productos Terminados", indicativa del nivel de es—  
tancamiento de la produccidn al final del aflo (31 de diciembre).
. La cuenta de "Clientes", indicador del voliîmen de la financiacidn 
prestado a terceros.
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4. El Pasivo se ha subdividido en;
- No Exigible, que recoge el Capital Propio en sus dos partidas fon­
damentales: Capital Social y Réservas -Réservas de beneficios no - 
distribuidos y Actualizaciones- y una partida negativa -Resultados 
Negatives de ejercicios anteriores- siendo ei saldo entre estas —  
partidas positivas y negativas lo que se refleja en la partida de 
Réservas.
- Ei Capital Ajeno, que se subdivide en Medio y Largo Plazo y Corto 
Plazo, con el fin de calcular la solvencia de las empresas y la —  
importancia relativa de las distintas vias de financiaci(5n.
Eh el Largo y Medio Plazo se resaltan las Obligaciones -una fuen 
te de financiaci(5n que podrfa ser muy importante para las empresas 
industriales- y la financiacidn de los Bancos, en la que se veces 
se integra el Crédite Oficial.
En el corto plazo se destacan las très fuentes principales de fi^ 
nanciacién:
- Proveedores: la financiacién més barata, aunque plantée pro—  
blemas por encima de deterrainados niveles.
- Los Efectos Comerciales, que también presentan problemas de 
elevacién de los costes financieros a partir de deteiminados 
niveles.
- Los Bancos, a los que en general se ha tenido un acceso impor 
tante en este sector con el problems de que si no es financia 
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Notas Chiadro ntîm» ^
(1) RENAULT, SEAT.
(2) RENAULT, SEAT, TALBOT, CITROEN,
(3) TODAS. - ■
(4) SEAT, CITROEN, TALBOT, FORD,
(5) SEAT, CITROEN, TALBOT.
(6) SEAT, RENAULT, TALBOT.
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4.2, La estructura flnainclera del sector.
Sobre la base de estos cuadros de las cinco empresas y para aproximar—  
nos a la estructura financiera del sector se ha construido un "Balance Medio • 
del Sector" para esos mismos aitos en el cuadro ndm. 6 cuyas cifras represen- 
tan la media aritmética de los datos de las distintas empresas, consign^ndose 
en el cuadro junto a cada dato "medio" la desviacidn tfpica.
Por tratarse de un sector constituido dnicamente por cinco empresas ré­
sulta relativamente sencillo abordar su andlisis desde el punto de vista fi­
nancière, y aunque no se dl una excesiva similitud entre unas empresas y otras, 
es posible realizar algunas consideraciones referentes al sector:
El andlisis se refiere dnicamente a los aAos I.96O, I.965, 1.970, 1.975 
y 1.980 detenidndose especialmente en el perfodo 75-80»(aunque posteriormente 
se realizardn unas breves aproximaciones a la situacidn de cada una de las —  
empresas en este dltimo période afto por aüo).
Hasta 1.970» las empresas tradicionales se van consolidando en el marco 
protegido al que ya se ha hecho referenda en otros capitules de este traba—  
je. Son los aftos de expansidn del sector, siendo caracterlstico de ellos las 
altas tasas de bénéficies -12,6 y 9 por 100 respectivamente en I.96O y I.965- 
y unea grades de liquidez que se sitdan por encima del 5 por 100, aunque se - 
observa que decreeen sustancialmente desde un 39,6 por 100 en I.96O a un 12,3 
en 1.965 y un 4,4 en 1.970.
Se produce un fuerte proceso de capitalizacidn, y el Inmovilizado va ad 
quiriendo un volûmen creciente dentro del total del Active, compensado con un 
alto grado de Amortizaciones que mantienen estable el Activo sin Inmovilizar 
en tome a un 40 por 100.
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Bn cuanto al Circulante, su participacidn en el Activo se va reduciendo 
-de 74,8 en 1,960 a 51,6 por 100 en 1,960- aunque sufre oscilaciones a lo lar 
go de estos veinte aftos. Resalta la importancia de la partida Productoa Ternd 
nados en almacln en 1,970» con un 11,1 por 100 que es imputable de foma ex—  
clusiva a Seat y Fasa Renault,
EL resto de las magnitudes no revisten especial significacidn. Les PSt- 
didas, que aparecen por primera vez en 1.970 se deben exclu s ivament e a Talbot,
Ri el Pasivo se refieja la paulatina consolidacidn de las empresas, - - 
siendo destacable que el Pasivo Propio o Neto se mantenga estable -en 'valores 
en tomo al 40 por 100- aunque evolucionen de distinta manera sus corapcnentes 
Capital y Réservas, apareciendo en estas dltimas en 1.965 las Actualizæiones, 
que apartir de 1.970 jugardn un papel muy destacado en la composicidn d?l Pa­
sivo Propio -14,5 en 1.975 y 19,9 por 1.9B0-. Hay que resaltar que los 3enefi_ 
cios decaen fuertemente desde el 12,6 por 100 de 1.9éO al 5 por 100 de 1.970, 
cifra Ista que ya no se volverd a alcanzar como sector.
EL Pasivo Ajeno evoluciona representando una proporcidn creciente del - 
Total del Pasivo, alcanzando un 57»5 por 100 en 1.970, proporcidn que s* esta 
bilizard en los afios siguientes. Aunque no se dispone de datos suficieniemen- 
te desglosados hasta 1.975» en toda la etapa anterior vemos como el Larpo Pla 
zo no acaba de afianzarse como el Adtodo de financiacidn bdsico, siendo el —  
Corto Plazo el que asume el papel prépondérants como forma de financiacijn. 
Esto ha supuesto uno de los costes m£s gravosos para la capacidad de resLsten 
cia de las empresas frente a la crisis del sector, puesto que -como se v?rd - 
mâs adelante- los Proveedores financian a las empresas cada vez en mener medi^  
da y el coste de las restantes fuentes de financiacidn -crédite bancario y c£ 
mercial- llevaré a algunas empresas a problèmes de liquidez que se reflejaran
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de forma importantfsima en los costes financières.
A partir de 1.975» Y coincidiendo con la crisis econémica y la entrada 
de Ford, que como veremos no tiene las mismas caracterfsticas que el resto de 
las empresas, se va a dar en el sector una situacién m£s coimîn a la de cual—  
quier empresa industrial, y los indices del sector se situarén en tomo a va­
lores similares a los de otras industries metaldrgicas, donde el voldmen de - 
inversion es elevado y también lo es el producto final.
Eh 1.975» para las 4 empresas existentes -Seat, Renault, Citroen y Tal­
bot- el Circulante représenta un 50 por 100 del Activo, y cinco aflos m£s tar­
de, un 51 por 100, aunque analizando su composicién se puede observer que el 
Realizable -Stocks- y el Disponible -Caja y Bancos- han decrecido en favor —  
del Eligible -principalmente Clientes- que pesa de un 13,7 a un 24,1 por 100, 
aunque el grado de dispersion de los datos es relativamente alto, sobre todo 
en I.98O.
Eh el mismo perfodo, el Activo Fijo cede casi 7 puntos -de 48,5 a 41»8 
por 100- con un porcentaje de AmortizaciOn del 40 por 100.
La cesiOn del Activo Fijo se refleja en el incremento de las Pérdidas 
del sector, que pasan de un modeste 0,3 en 1.975 a un 4,2 por 100 en 1.980, 
achacablés a Seat y Talbot que presentan unas cargas financieras muy diffci—  
les de superar -sobre todo para la primera de ellas, ya que en 1.980 todavfa 
no eran para Talbot tan déterminantes como lo son en los momentos actuales-.
La cafda del Inmovilizado Bruto en relacién con el total del Activo su— 
pone por un lado un factor de descapitalizacién y por otro un incremento de^  
Circulante debido a la recesién de las ventas. La partida m£s significativa 
es el Inmovilizado Material, aunque también aparezcan el Inmovilizado Finan—  
cieron y los Gastos Amorbizables- estos lîltimos, solo en Ford, donde en 1.976
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representaban nada menos que el 27 por 100 del Activo Total).
EL Circulante permanece estable en el perfodo 1.975-80 que comentaraos, 
y guarda una relacidn con el Pasivo a Corto Plazo de 1,22 para 1.975 y 1,08 - 
para 1.980. Se aprecia una reduceidn importante del grado de solvencia del —  
sector, con un margen de sélo un 8 por 100 frente al 22 por 100 de que dispo- 
nfa cinco aflos antes.
En la composicidn del Circulante la partida de Clientes es la que més - 
crece, llegando a suponer en 1.980 la mitad de dicho Circulante. Este Lecho -
es especialmente grave en la situacién de crisis del sector que dificulta --
enormemente su conversion en Ifquido en caso de necesidad. En consecuercia, - 
esta situacidn contribuye a incrementar los gastos financieros.
El nivel medio del Almacén de Productos Terminados no varfa sustaicial- 
mente, aunque al incrementar la dispersiOn de los datos entre las distintas - 
empresas podemos decir que el sector pierde homogeneidad.
Este incremento de la dispersiOn, que se repite en la raayorfa de Las c 
fras de las empresas del sector en tomo a la media aritmética en este perfo- 
do puede atribuirse tanto a la entrada de fbrd como a la situacidn extrçma de 
crisis por la que atraviesa Seat, al recoger la media las situaciones mis al£ 
jadas y extremas del sector. En el primer caso -Ford- como empresa sdlida fi- 
nancieramente, sin stocks y en la que la mayor parte de la financiacidn va a 
la red comercial o a otras filiales -en el caso de la exportacidn-. En el se- 
gundo caso -Seat- como empresa que présenta uno s voliîmenes importantes ce pdr 
didas y en la que el circulante se sitda a niveles por debajo de la solvencia, 
ya que su situacidn en 1.980 es prdcticamente de suspensidn de pagos.
La Gomposicidn del Pasivo se mantiene estable durante el perfodo. Las - 
cifras del Pasivo Propio no varfan en esos aflos, teniendo lugar una reduocidn
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del Capital Social por un incremento de las Réservas achacable fundamentalmen 
te a las Actualizaciones realizadas, Por el contrario, en el Pasivo Ajeno la 
financiacidn a Medio y Largo plazo cede el paso al Corto Plazo. Desaparecen - 
prdcticamente las Emisiones de Obligaciones y la dnica financiacidn a Largo - 
es la proporcionada por el Crédite Oficial (Banco de Crédite Industrial). En 
el Corto Plazo crece la financialidn por Crédites Bancarios y cae estrepitosa 
mente la financiacidn por Proveedores -del 20 al 13*9 por 100- con las reper- 
Gusiones mds arriba apuntadas de agravar ailn mds los costos financieros, he—  
cho este en el que hay que subrayar la homogeneidad del sector. Por dltimo, - 
resaltemos también que la financiacidn via Efectos Comerciales se lleva a ca- 
bo dnicamente en el caso de Renault -en algunos casos, aunque en menor medida, 
también en Talbot- y représenta una partida significativa del Pasivo.
En el grdfico ndm. 1 se puede ver la evolucidn 2.960-00 del Activo y el 
Pasivo del sector, en media de las empresas, en sus variables mds significat^ 
vas -el Activo Fijo y el Circulante en cuanto al Activo, y el Neto y el Pasi­
vo Ajeno en Pasivo.
La aparicidn de pérdidas en 1.980 -4,2 por 100- y la cafda de la cifra 
de bénéficies -de 12,6 por 100 en 1.980 a 1 por 100 en 1.980- dan idea de la 
evolucidn del sector, situdndolo a unas tasas de escasa rentabilidad. Aunque 
las pérdidas se concentran en très empresas -Seat, con 11,3 por 100 y Talbot, 
con 9*2 por 100 y Citroen con 0,1 por 100- no son compensadas por los escasos 
bénéficiés de las otras dos empresas -Renault 4,3 por 100 y Ford 0,5 por 100-.
No obstante, es importante resaltar que la cifra de bénéficies no es un 
indicador muy representative en este sector, ya que todas las empresas estdn
ligadas a inultinacionales y no tienen mucho interés en feflejar grandes ci--
fras de benenficios si es posible realizar éstos fuera del balance -pagos por
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Grifico raîm. 1 EVOLÏÏCION DEL ACTIVO Y DEL PASIVO EH EL SECTOR. 
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royalties, compras a la casa matriz, etc,-.
La evolucidn del Activo se ha mantenido en una situacidn estable, A par 
tir de 1,965 los valores del Activo Fijo (sin amortizar) se encuentran entre 
un 40 y un 50 por 100 del Activo Total, y los,del Circulante entre un 50 7 un 
60 por 100, La desviacidn tlpica nos indica que las cifras correspondientes a 
cada una de las empresas no se aiejan mucho de los valores medios.
En cuanto al Pasivo, tambidn mantiene unos niveles muy homogdneos -in—  
cluso mds que el Activo- guardando en el dltimo perfodo una relacidn del Pro­
pio 40 por lOO/Ajeno 60 por 100 muy estable, Unicamente es de resaltar el ca­
so de Seat en 1,980, ya que su Pasivo Propio asciende hasta un 25 por 100 del 
total y el Ajeno se incrementa hasta un 72,5 por 100 (situacidn dsta antes de 
la aplicacidn de las pérdidas, que reducirfan el Propio hasta un 15 por lOO),
Como se puede ver en el grdfico ndm, 2 la Ifnea ascendante del Activo 
Fijo Material sobre el Activo Total se mantiene hasta 1,975» En 1,980 se apre^  
cia una cafda que puede erplicarse por un incremento de stocks por causa de - 
la recesidn de la demanda y por la aparicidn de pérdidas en el sector, Pero - 
también hay que achacarla a una cierta descapitalizacidn sobre 1,975» ya que 
en situacidn global nos situâmes como en 1,975»
El nivel de Amortizacidn del Inmovilizado se mantiene en tomo al 50 —  
por 100 a lo largo de todo el perfodo observado, hecho que hay que ligar a —  
las inversiones necesarias en un sector de un fndice muy rdpido de amortiza—  
cidn del capitule,
A continuacidn se va a exponer un breve andlisis sobre la situacidn fi­
nanciera de cada una de las empresas que se centraré fundamentalmente en el - 
perfodo 1,975-1»980, para lo cual se utilizarén, aderaés de los cuadros ndm, - 










las empresas- los cuadros rrdm, 7, 8, 9, 10 y 11 , que detallan su situacidn
aAo por aflo en los lîltiraos cinco.
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4«% La estructura financiera de las empresas.
- SEAT -
Al analizar la situacidn financiera de Seat es obligado hacer una refe— 
rencia a su pasado politico ya que fue creada como empresa modelo, con sdli— • 
do8 apoyos estatales y fuerte intervencidn pnîblica, y hay que decir que no —  
han sabido aprovechar estas ventajas durante los aflos en que la politica del 
sector giraba en tomo a los intoreses de Seat. Los avatares de su casa ma- - 
triz Fiat la han conducido a una situacidn de cobertura pdblica de sus ddfi—  
cits que hoy es insostenible. Por si sola, Seat carece en absolute de solven­
cia.
En Seat comienzan los probleraas de acumulacidn de stocks antes que en - 
las demis empresas, y seri la financiacidn de esos stocks -casi un 15 por 100 
de gastos financieros sobre el total de gastos en 1.980- el principal proble- 
ma de la empresa, agravado por el hecho de que en los dltimos aflos el creci—  
miento excesivo de la financiacidn ajena anula totalmente su capacidad de ma- 
niobra.
El Activo ha experimentado fuertes oscilaciones en la relacidn entre Fi 
jo y Circulante, en las que puede haber tenido mis incidencia la marcha corner 
cial de la empresa que la fuerte expansidn del Inmovilizado Bruto y Neto, muy 
superiores ambos en voldmen a los niveles imperantes en el resto del sector.
EL Activo Circulante se ha caracterizado desde 1.970 por el elevado vo- 
liîmen del Almacdn de Productos Terminados, que generan los importantes gastos 
financieros a los que nos referiamos mis arriba.
El Pasivo ha evolucionado con tenacidad hacia situaciones de dificultad 
financiera creciente. A la desaparicidn de los elevados beneficios que se ve- 
nfan obteniendo hasta 1.970 se ha unido una pdrdida constante de importancia
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del Capital Propio en relacidn con la financiacidn ajena, pdrdida agravada —  
por la acumulacidn de resultados negatives correspondientes a ejercicios ant£ 
riores,
Eii el Capital Ajeno hay que destacar la financiacidn a Largo Plazo que 
si bien es andmala en el sector en este caso se ha dado por la existencia de 
mayores facilidades de acceso al Crddito Oficial y a la emisidn de Obligacio­
nes.
La financiacidn a Corto Plazo ha experimentado un empeoramiento progre- 
sivo, alcanzando niveles superiores al 50 por 100 del Pasivo Total para los - 
afios 1.978 y 1,979* En este sentido es importante resaltar la sustitucidn de 
la financiacidn vfa Proveedores por la financiacidn via Efectos Comerciales, - 
que puede achacarse al agotamiento de aquella y reducida en un empeoramiento 
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Fasa Renault présenta una situacidn de solvencia que ha ido mejorando a 
lo largo del tiempo y que no es ajena a su actual liderazgo entre las empresas 
fabricantes de turismos orientados preferentemente al mercado nacional.
El proceso de capitalizacidn creciente que expérimenta la empresa hasta 
1,975* tanto por lo que se refiere al Inmovilizado Total como a su porcidn no 
amortizada, se ird reduciendo a lo largo del perfodo 1,975-1*980* El IrmoviM 
zado Total pasa de representar un 50*5 por 100 del Attivo en 1.975 -punto mds 
alto alcanzado en los veinte aflos objeto de andlisis- a representar el 56,0 - 
por 100 en 1.980 tras un proceso de constante descenso. No obstante, la cafda 
del Inmovilizado Material estd algo mds amortiguada -pasa del 44*3 por 100 en 
1.975 a 33*5 por 100 en 1.980- al haberse reducido fuertemente el InmovLliza- 
do Financière -pasa de 5*5 a 1,4 por 100-.
El incremento del Activo Circulante desde 1.975 -que cambia el signo -—  
descendiente de su tendencia en el perfodo 1.960-1.975- tiene su motivaiidn - 
fundamental en la partida de Clientes, que llega a superar el 24 por lOO cuan 
do cinco aflos antes no alcanzaba el 5 Ror 100.
Las pérdidas que aparecen en 1,975 dejan de haoerlo a partir de 1.976, 
con lo que se reestablece el equilibrio entre explotacién y balance.
En cuanto al Pasivo, al final del perfodo 1.975-1*980 se produce ma r£ 
cuperacién importante del Pasivo Propio hasta situarlo a los niveles mecios - 
de los aflos anteriores, entre 50 y 40 por 100 -aunque durante el perfodo ha—  
yan tenido lugar importantes fluctuaciones que se pueden achacar en buena par 
te a las actualizaciones-.
En el Pasivo Ajeno se mantiene gene raiment e una proporc i<5n bas tan ta es-
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table entre el Medio-Largo Plazo y el Corto Plazo, aunque muy desfavorable pa 
ra el Medio-Largo, ya que sus valores oscilan entre 10 y 20 por 100, mientras 
que los del Corto Plazo lo hacen en tomo al 40-50 por 100 hasta 1.975 y en -
tomo al 50-60 en el perfodo 1.975-1*980.
En el Largo Plazo las obligaciones van perdiendo peso especffico y pam
cen ser sustituidas por el Crédite Oficial. En el Corto Plazo Renault parece 
tener una gran tradicién de financiarse vfa Efectos Comerciales, que llegan a 
suponer en 1.977 hasta un 51,2 por 100 del Pasivo Total. En sentido contrario, 
hay que destacar la escasa incicencia de la financiacién vfa Proveedores en - 
la composicién del Pasivo Ajeno, desde 1.970, oscilando sus valores entre 6 y 
9 por 100 frente a los niveles de 50-40 por 100 imperantes en la década de —  
los 60.
El nivel de Beneficios es constante, manteniéndose en tasas bastantes - 
elevadas -superiores al 4 por 100- incluso durante el crftico perfodo 1.975- 
80.
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Citroen es una empresa que tarda més en consolidarse que las otras - -
empresas del sector, pero présenta una tendencia a la estabilidad financiera 
que se refleja en su evolucidn en el perfodo 1,975-1.980, en el que la solven 
cia queda asegurada y afianzada puesto que ante las reducciones del Pasivo —  
Circulante, el Activo Circulante se ha ido manteniendo a lo largo del perfodo.
En el Activo, el voldmen de Amortizaciones cubre el 50 por 100 del Inm£ 
vilizado con una regularidad destacable sobre todo en la dltima etapa -perfo­
do 1.975-80-. Aunque en general ha descendido el nivel del Inmovilizado en re 
lacidn con el Activo Total, esta cafda puede explicarse por contencidn de los 
procesos de inversion, o por aplicacidn de Actualizaciones.
La relacidn Activo Fijo -Activo Circulante se mantiene con regularidad
en tomo al 40-60 por 100, y puesto que no aparecen Pérdidas hasta 1.980, Ci­
troën se encuentra muy prdxima a las médias a nivel de sector.
EL Activo Circulante se ha ido polarizando progresivamente en las part^
das de Productos Terminados y Clientes, lo que constituye un refiejo de difi- 
cultades crecientes para la comercializacidn de los productos, hecho que es - 
Idgico sobre todo en el perfodo 1.975-80.
En cuanto al Pasivo, en el perfodo 1.975-80 se alcanza una situacidn en 
la que la financiacidn ajena supone una proporcidn bastante elevada -superan- 
do el 70 por 100 en 1.978- aunque se mantiene con grandes oscilaciones.
En el Pasivo Propio es de destacar la reduocidn constante del Capital - 
Social en relacidn con el Pasivo Total -pasa del 16,7 por 100 en 1.960 a 6,9 
en 1.980- que ha venido sustituyéndose por Réservas -pasan de 20,7 a 29,6- y 
sobre todo por Actualizaciones -pasan de 6,6 en 1.960 a 17,9 en 1.980-.
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En el Pasivo Ajeno, la financiacidn a Medio y Largo Plazo ha ido per- -
diendo importancia, ya que constitufa una fuente muy superior a lo que supone
en 1.980 -pasa de 12,0 por 100 en 1.975 a 5*5 por 100 en 1.980-.
En el Corto Plazo, se opta por dos vfas de financiacidn que, si bien —
son las normales —Proveedores y Bancos- résulta extrafla la no utilizacidn de 
los Efectos Comerciales.
Por dltimo, hay que resaltar la cifra de Benenficios de 1.977 -7*2 por 
100- que por su volumen andmala en relacidn con las de aflos anteriores y pos- 
teriores no parece ser coherente con el desarrollo normal de la empresa.
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Talbot es una erapresa que ha presentado un nivel de solvencia estable a 
lo largo del amplio perfodo analizado. Pero en los dltimoa aftos la aparicidn 
de Pérdidas ha hecho variar radioalmente esta 8ituaci6n,lleg&ndo8e a un punto 
en que aparecen graves dudas sobre là liquidez que présenta la empresa en los
momentos actuales, con un 40»6 por 100 de Activo Circulante frente a un 44,8
por 100 de Pasivo Circulante.
Bn general la financiacidn de la empresa ha pasado por situaciones de - 
cambios bruscos -fuettes bénéficies y fuertes pérdidas- que sin duda son el - 
reflejo de los sucesivos cambios en la sociedad matriz de la que dependfa (Ba 
rreiros, Chrysler, Talbot), y que finalmente la han llevado a una débil es- - 
tructura de solvencia de la que posiblemente constituya el eleraento màs signjL 
ficativo el hecho de que la parte màs importante del Capital Propio ssan las 
Actualizaciones que alcanzan el 25,0 por 100,
En cuanto al Activo, la relacidn Fijo-Circulante se ha mantenido esta—  
ble en un 40-60 hasta 1.978, afto en que empieza a reducirse el Circulante in^
cialmente en favor del Activo Fijo -que pasa del 31,0 en 1.978 a 4é,4 por 100
en 1.979 y posiblemente por las Actualizaciones- y despuis por la apariciln - 
de fuertes Pirdidas -9,7 por 100 del Activo Total en 1.980-.
El nivel de Amortizaciones no es muy elevado, y la relaciln del Inmovi- 
lizado Bruto sobre el Activo Total présenta lob valores màs bajos del sector.
En el Activo Circulante es de destaoar la reducida importancia de la — - 
partida de Productos Terminados en Almacin, cuyos valores se mantienen cons— - 
tantemente bajos a lo largo de toda la historia de la empresa. Aunque habrfa 
que preguntarse por el contrario, por qui siempre ha presentado un Realizable 
tan elevado (dudamos de las cifras que figuran en los balances en "Productos
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en curso de fabricaciln").
La financiaciln a terceros -Clientes- no refleja cantidades elevadas —  
salvo en 1,978» 7 lo mismo ocurre con el Exigible Total, sobre todo en 1,979 
y 1.980.
En cuanto al Pasivo, aparté de la situacidn creada en los lîltimos afios
y anteriormente comentada, présenta una evoluciln tfpica del sector, aunque -
quizâs con un grado menor de estâbilidad que las demis empresas. Al recurrir 
a la financiacidn ajena,se ha optado por el Corto Plazo mis que por el Largo,
y  en este lîltimo no aparecen las Emisiones de Obligaciones como fuente rele—
vante de financiaciln.
En el Corto Plazo,la financiaciln descansaba sobre Efectos Comerciales 
en un principle, pasando luego a Proveedores,y por lîltimo aparecen los Crédi­
tes Bancarios. Este hecho de que en los lltimos aftos se repartan mis las - —  
fuentes de financiaciln refleja la necesidad de recurrir a su diversificaciln 
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La creacién de Ford en los aftos JO, con capacidad y métodos de produc—  
ci(5n de empresa modema, determlnan que esta empresa presents un alto grado - 
de solvencia y constituya un caso anémalo en el sector del automdvil espaftol, 
Destaca su elevada capacidad de maniobra ya que el grado de cobertura del - - 
Activo Circulante sobre el Pasivo Circulante sobrepasa a éste con mucho -56,7 
por 100 frente a 57,2 por 100 respectivamente para 1,980-,
Acerca de la creacidn de la empresa cabe destaoar los siguientes puntos:
- La aparicidn de unos Gastos de Primer Establecimientos -y por tanto - 
amortizables- elevados en exceso, y que han sido amortizados en sdlo 
cuatro aftos-,
- El voliîmen de Amortizaciones por lo demis es acorde con la pauta del 
resto del sector: fuertes procesos de âmortizacidn que responden a —  
unas necesidades cada vez mayores de inversion.
En general, su estructura financiera nos présenta una empresa muy sdli- 
da, en la que la mayor parte del Activo es de ficil materializacién y no tie­
ns grandes cargas a las que hacer frente,
Con respecte al Activo cabe resaltar que casi todo el Circulante corres 
ponde a la partida de Clientes, lo que représenta un voldmen importante de fi^ 
nanciaciln. El resto de las partidas no présentant cuantfas significativas, —  
salvo las Cuentas Financiaras que aparecen en 1,979 y 1*980 y que se pueden - 
achacar a situaciones de exceso de liquidez que se decide invertir.
Es importante destaoar el escaso peso del Realizable, que ha decrecido 
de afto en afto, lo que es indicative de que no represents mis que los minimes 
que se estin fabricando en cada momento en las cadenas de producciln.
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EL Pasivo resalta por su solidez, en primer lugar por la relacién Pro—  
pio-Ajeno que de afto en afto se hace mis favorable para la empresa -de 36/63 - 
en 1.977 a 58/42 en 1,980- lo que es indicative de su consolidaciln financie­
ra, Dentro del Pasivo Propio, tanto el Capital Social como las Réservas son - 
superiores a la media del sector y sus indices de crecimiento recogen una eyo 
luciln hacia el reforzamiento de dicha estructura.
En cuanto a la financiaciln ajena ha evolucionado reduciindose de forma 
constante, aunque hay que destaoar que dicha reducciln a afectado principal—  
mente al Largo y Medio Plazo, permaneciendo el Corto Plazo estable en el pe—  ^
riodo. Dentro del Corto Plazo hay que resaltar que la financiaciln se efectia 
via Proveedores y Bancos, sin haberse recurrido por el momento a los Efectos 
Comerciales, e inclinindose crecientemente en los lltimos aftos por la finan—  
ciaciln via Bancos.
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CAPimO 5* LA IMTEHVENCION DEL SECTOR RJBLICO.
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CftPITÜLO 5. LA IMTERVEMCION DEL SECTOR PUBLICO.
5.1. Introducclln.
En los estudios sobre economfa industrial se justifica la intervencidn 
del Sector Piblico en un sector concreto utilizando alguna de las dos teorfas:
En primer lugar, la teorfa econdmica ortodoxa justifica la intervencidn 
del Sector Pdblico en una economfa de mercado en aquellas situaciones en las 
cuales el mercado como mecanismo de asignaciln eficiente de recursos no puede 
funcionar. Asf, se afirma que, cuando los bienes son de naturaleza piîblica —  
(que no satisface ni el principle de exclusividad ni el de rivalidad), o cuan 
do aparecen economiàs extemas que el sistema de precios no es capaz de reco- 
ger, o cuando existen rendimientos crecientes en escala que impide la compe—  
tencia y da lugar al monopolio; bajo estas circunstanciàs, la intervencién —  
del Sector Piîblico esti justificada.
En segundo lugar, y desde una perspective marxiste, el proceso de inter 
vencidh del Sector Pdblico en sectores industriales se interpréta dentro de - 
la exigencia de la économie capitaliste de disminucién del valor del capital 
fijo con el objetivo de abaratamiento de costes al sector capitaliste. En es­
ta linea se explica que el proceso de nacionalizacién baya afectado a los se£ 
tores base de la économie con una alta composicidn orginica de capital como - 
son la siderirgia, la mineria, la construcciln naval, sectores, que por estar 
situados en la base de la pirimide industrial tienen efectos inducidos muy —  
fuertes, y que se encuentran sometidos al interés del capital privado por ob- 
tener los bienes de capital que producen a precios inferiores a su coste. Es­
ta situacidn explicaria el déficit de las empresas nacionalizadas y la necesi 
dad de que se produzca una transferencia de renta, a través del presupuesto, 
desde los contribuyentes a las empresas nacionalizadas deficitarias, para asi, 
asegurar la tasa de ganancia del sector capitalista.
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Ninguna de estas dos teorfas nos ayuda a encontrar la racionalidad de - 
la intervencién del Sector Publico en el sector del automévil espaftol. La in- 
tervencién del Sector Pdblico en nuestro caso encuentra su origen en la 
opcién de la polftlca industrial espaftola durante la autarqufa de fomentar a 
través de la creacién de la empresa nacional Seat la consolidacién de una in- 
dustria propia, protegida frente al exterior, cuyo objetivo era abastecer una 
demanda potencial insatisfecha. Este enfoque, vendrfa a justificar la teorfa 
de la industrie naciente ("infeur industry") segdn la cual la intervencién —  
del Sector Piîblico es una medida necesaria durante un perfodo de tierapo hasta 
que la industrie alcance los niveles de competitividad existantes en el exte­
rior.
Sin embargo, la polftica seguida en el caso espaftol no ha sido cohéren­
te con esta idea ya que en lugar de ir favoreciendo la utilizacién mis eficaz 
de los recursos, se ha mantenido una normativa tremendamcnte interveneionis- 
ta en la que estaba ausente la idea de producir al coste mis bajo posible, se 
trataba, simplemente, de aumentar la produccién no importando a qué coste..
Manteiiiendo la herencia intervencionista de la época autarquica, las m£ 
didas del Sector Pûblico en el sector del automévll han seguido siendo bisica 
mente medidas de polfcfa: control de precios, control sobre las condiciones - 
de establecimiento y ampliacién de las empresas, exigencia de porcentaje de - 
nacionalizacién del vehfculo, aranceles, contingentes y medidas fiscales. El  ^
papel de la empresa piblica -a través de Seat- tampoco ha sido coherente con 
el principle de consolidar una industria competitive como lo demuestra. el he­
cho de su papel subsidiario frente a Fiat.
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5.2, EL control de log precios»
El sector del automivll es uno de los casos mis claros de la polftica 
de control de precios ejercida por la Administraciln espaftola hasta fechas - 
muy recientes (l). Los precios de los automiviles han estado controlados hajs 
ta el mes de junio de 1,980 (Ver cuadro nlm. 1 ) soportando distintos regfme, 
nés de control a lo largo de su evoluciln como sector industrial, Inicialmen 
te, cada fabricants negociaba por separado con la Administraciln sobre la ba 
se de un porcentaje de elevaciln por 11 mismo solicitado; el acuerdo resul—  
tante silo era efectivo desde el momento en que fuera autorizado por el Con- 
sejo de Ministres»
Pese al sistema de control los fabricantes constitufan un grupo de pre 
siln de considerable influencia y si biln los precios f,f. de los automivi—  
les crecieron muy por detris del fndice de inflaciln durante los aftos 60 -c£ 
mo se ha puesto de manifiesto en otro apartado de este capftulo- no hay que 
olvidar que en tirminos relatives los autoralviles espaftoles eran mucho mis - 
caros que los europeos, lo que determini que entre 1,960 y 1,967 las empre—  
sas desarrollasen, auspiciadas por la Administraciln, sendas polfticas de r^ 
ducciones de los precios monetarios que estIn recogidas en el cuadro niîra, 2.
El primer intente liberalizador tiene lugar en enero de 1,973 cuando se 
realiza el primer Convenio Sectorial de Precios, pero en noviembre de este - ■ 
mismo afto los vehfculos de turismo entran a foimar parte de los articules S£ 
metidos al rigimen de "precios autorizados" establecido por el D,L. de 30 de 
noviembre sobre Medidas Coyunturales de Polftica Econimica con el fin de :on 
trolar el creciente nivel de inflaciln soportado por la economfa espaftola —  
(2), Los productos sometidos al rigimen de precios autorizados no podfan ex-
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Cuadro mini. I REGIMEMES QUE H M  AFECTADO A LOS PRECIOS PE LOS AUTOMOVILES
Hasta 1.973: la Administraciln négocia con cada fabricante las distintas su 
bidas.
1.973“ Enero: I Convenio Sectorial de Precios.
- Incremento de un 3,5 por 100 para febrero de 1.973 7 a par­
tir de Enero de 1.974 se incrementarin en un 3 por 100 anual, 
siempre que no se den incrementos anormales de los costes.
Noviembre: los precios de los automiviles que dan sometidos al régi­
mes de "precios autorizados", dentro de las medidas de polfti 
ca econémica dictadas por el Gobiemo-.(D.L, 30 de noviembre).
1.974“ Enero: incremento del 3 por 100 previsto.
Abril: incremento del 5,5 por 100 (por presiones de los fabricantes)
Julio: incremento del 3 por 100 (por presiones de los fabricantes)
Diciembre: sometidos al "Régimen de Vigilancia Especial"
1.975- (Cada fabricants los solicita individualmente).
Febrero: incremento del 7 por 100 (media).
Julio: incremento del 10 por 100.
1.976- Mayo: nueva subida.
Diciembre: una O.M. déclara libres los precios de los automiviles, 
pero quedan en régimen de precios "comunicados".
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perimentar elevaciones de los mismos superiores al 3 por 100 si éstas no eran 
autorizadas por el Consejo de Ministres. Eïi virtud de ello los automlviles —  
quedaban sometidos a un régimen pricticamente idéntico al que venfan experi—  
mentando.
En 1.974 pasan a formar parte de los productos sometidos a "régimen de 
vigilancia especial" establecido también por el D.L. de 1.973 mis arriba cita 
do le que implicaba mayores mirgenes de discrecionalidad, ya que el Gobiemo 
estaba facultado para adoptar cualquier medida que considerase pertinente pa­
ra evitar que los precios de los productos en este régimen incluidos sobrepa- 
sasen determinados niveles de crecimiento.
En diciembre de 1.976 por una O.M. de Comercio quedan sometidos al régi 
men de "precios comunicados", sistema que fus considerado como la libertad de 
precios en la prictica. Sin embargo al implicar la comunicaciln a la Adminis- 
tracién previamente a la realizaciln efectiva de la subida, proporcionaba a - 
las autoridades econimicas un cierto margen para evitar o retrasar elevacio—  
nés de los precios considèradas excesivas o inoportunas. Bajo este régimen, - 
los precios de los automiviles crecieron a un ritmo igual o superior al del - 
Indice de Precios al Consumo,
Finalmente en febrero de 1.980 se déclara oficialmente libres los pre—  
cios de los automiviles. Su evoluciln a lo largo de la década de los JO se —  
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5..3.EL control de las condiciones de establecimiento y ampllacicSn de las - 
empresas.
La polftica estrictamente industrial sobre el sector del automévil -que 
ha merecido la consideracién de fuertemente intervencionista y proteccionis- 
ta se ha concretado en la determinacién por parte de la Administracién de —  
las condiciones para la actuacién de las empresas por medio de:
1. La exigencia de autorizacién administrativa para la instalaoién o —  
ampliacién de empresas dedicadas a la fabricacién de automéviles.
2, La concesién de esta autorizacidn depends del compromise del solici­
tante de cumplir con una serie de condiciones ticnicas y econémicas 
determinadas por el Ministerio de Industria en lo referente a capaci^  
dad de produceién, grado de nacionalizacidn, posibilidades de acceso 
al mercado interior, compromise de exportacidn, etc., y en lîltima —  
instancia es discrecional.
Si inicialmente se podfan justificar intervencidn y proteccién en base 
a la polftica de sustitucién de importaciones y creacidn de una industria de 
caràcter nacional, una vez consolidada la industria a finales de la década - 
de los 60 tal polftica respondfa fundamentalmente a la salvaguardia de los - 
intereses de las empresas ya establecidas. En 1.972 se produce un cambio en 
esta orientacién, se autoriza la instalacién de Ford en Espafta y tiene co- - 
mienzo una nueva etapa.
La polftica industrial se ha instrumentado a través de una serie de De— 
cretos y Ordenes Ministeriales cuyo contenido se va a exponer sintéticamente 
a continuacién con el fin de justificar las calificaciones de intervencionis_ 
mo y proteccionismo que se le han otorgado.
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-Por el D. 10-2-1,940 se establece la necesidad de autorizacién Admini£ 
trativa para la instalacién de empresas dedicadas a la fabricacién y montaje 
de automéviles, asi como para futuras ampliaciones de las que se instalen, y 
se exige como condicién para la concesién una capacidad de fabricacién no in 
ferior a 5*000 vehfculos al afto. Esta norma no tuvo ningdn efecto durante la 
década de los 40 ya que no se instalé ninguna empresa hasta que en 1.949 un 
decreto de la Presidencia -7 de junio- encomienda al INI "la creacién de una 
empresa mixta para la construccién de vehfculos utilitarios en cantidad y t^ 
pos que puedan satisfacer una parte del consumo nacional". Por otra parte —  
cuando se crearon las très primeras empresas en la década de los cincuenta - 
se les autorizé a instalarse sin que cumplieran el requisite de capacidad mf 
nima, a todas luces excesivo para las condiciones de la economfa de la época.
- Eh la primera mitad de la década de los 60 los aires econémicamente - 
liberalizadores también se proyectan sobre la industria del automévil y una
O.K. de Industria del 8-8-1.962 declaraba la libertad para modificar el volé 
men de produccién y ampliar las instalaciones con el simple requisite de co- 
municacién previa al Ministerio de Industria. Asimismo por el D. 8-9-1.962 - 
se permitfa la libre instalacién de industrias siempre que la inversién a —  
realizar no superase los 50 millones de pesetas.
En 1.965, el D. de 26 de enero, ratificéhdose en la libertad de instala 
cién y ampliacién de industrias, facultaba al Ministerio de Industria para - 
seftalar las condiciones técnicas y dimensién mfnima en relacién con una se—  
rie de sectores, entre ellos el de fabricacién de automéviles. Estas condicio 
nés fueron establecidas por la O.M. de I6 de marzo del mismo afto en los si—  
guientes términos:
— capacidad de produccién no inferior a 75.000 vehfculos / afto.
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- grado de nacionalizacién de la produccién del JO por 100 en la primera 
unidad producida y 95 por 100 en el tercer afto de produccién.
El porcentaje de nacionalizacién exigido para el tercer afto fue rebasado
al 90 por 100 en 1.9&4 por una O.M. de 10 de febrero, y el 9 de enero de ---
1.965 un nuevo Decreto de Industria elevaba la capacidad de produccién exigi­
ble para la autorizacién de instalacién a 125.000 vehfculos/afto en dos tumos
de trabajo, mientras mantenfa las exigencias sobre el grado de nacionaliz i--
cién (70 y 90 por lOO).
- En 1.965 -D. 18 de diciembre- se eleva a 25O.OOO unidades/afto la capa­
cidad de produccién mfnima exigible para la autorizacién de instalacién, pese
a que en ningén caso las empresas ya instaladas alcanzasen esa produccién --
anual. Esta elevacién desproporcionada se puede interpretar como una forma de 
evitar la instalacién de Volkswagen en nuestro pafs -en este mismo afto esta - 
empresa habfa presentado correctamente toda la docuraentacién y cumplfa los re 
quisitos exigidos en el D. de enero de 1.965- cuestién en la que estaban suma 
mente interesadas todas las empresas ya instaladas y especialmente Fiat que - 
vefa peligrar el predominio de Seat,
- A partir de I.967 la aparicién de los primeros problemas de mercado, 
como hemos visto més arriba, y la preocupacién creciente por la competitivi—  
dad interior y exterior de nuestra industria se reflejarén en la normativa in 
dustrial que afecta al sector,
Por un D. de 2J de julio de 1,967 se establece que las nuevas instalacio_ 
nés de la industria del automévil estarén siempre sometidas al requisite de - 
autorizacién administrativa previa.
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Cuadro ném. 4 PORCENTAJE DE HACIONALIZACION DEL VIHICULO
Grado de nacionalizacién:
Vailor de las piezas y componentes de fabricacién nacional utiliza 
das en la construccién del automévil expresado en términos porcentuales.
La industria espaftola del automévil se ha visto sometida a dife—  
rentes regfmenes légales de nacionalizacién:
Hasta 1.972:
- 70 por 100 de nacionalizacién para la primera unidad produci­
da,
- 90 por 100 de nacionalizacién para toda la produccién a par—  
tir del tercer afto de produccién.
En 1,972 (Decreto 3.539/1.972, de 50 de noviembre):
Se establecen dos regfmenes:
I, A los fabricantes ya establecidos:
- se les permite fabricar automéviles con un grado de nacio­
nalizacién del 50 por 100, siempre que curaplan con las si­
guientes condiciones:
a) que rebasen los grado3 mfnimos de nacionalizacién —  
que han sido obligatorios hasta ahora con carécter - 
general (7O-90),
b) que exporten unidades complétas, piezas, partes o —  
elementos del coche.
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- eT valor de los elementos que necesiten importar no podrâ reba 
sar el 50 por 100 de las exportaciones previamente realizades 
por la misma empresa,
II. À los nuevos fabricantes:
- el Ministerio de Industria puede autorizarles llneas de fabri­
cacién de automéviles con un grado mfnimo de nacionalizacién -
del 50 por 100, pero siempre que cumplan con los siguientes re
quisitos:
a) que realicen inversiones en actives fijos de produccién 
por un valor superior a 10.000^  ptas,
b) que sus exportaciones superen los 2/5 de las unidades -
producidas.
El hllmero de unidades que las nuevas empresas, considèradas 
en su conjunto, pueden vender en el mercado nacional, no puede 
exceder del 10 por 100 del total de matriculaciones de turismos 
en Espafîa el afto anterior.
Eh 1.979 (Real Decreto 816/1.979, de 4 de Abril):
Posibilita la reduccién paulatina del grado de nacionalizacién 
del vehfculo. EU objetivo a cumplir es que los componentes - - 
sean nadionales en un 60 por 100. Para ello, las empresas ins­
taladas antes de 1.972 lo irén reduciendo progresivamente has­
ta un mfnimo del 60 por 100 en 1,984. Por su parte, Ford Espa- 
fla lo elevaré inicialmente de 50 a 55 por 100, hasta alcanzar 
el 60 por 100 en 1.984. Este mismo régimen se aplica a todas - 
las empresas de instalacién posterior a 1.972.
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Eh 1.972 la Administracién se plantea contribuir a la realizacién de los 
cambios que necesita el sector para ser més competitivo de cara a la prévisi­
ble entrada en la Comunidad Ehonémica Ehropea y para facilitar la instalacién 
de los fabricantes extranjeros interesados en establecerse en nuestro pais c£ 
mo productores de vehioulos. El Tünisterio de Industria publies dos Decretos 
que han sido claves en la determinacién de las actuales condiciones del sec—  
tor. Con el primero de ellos se abria la posibilidad de instalacién de nuevas 
empresas con el acceso al mercado interior limitado; por el segundo se estimu 
laba la realizacién de inversiones para la reestructuracién de las empresas - 
en la linea de racionalizar las gamas de producto e incrementar las tiradas - 
por modèle.
- El Decreto-Ley 7»359 de 50 de noviembre de 1.972 ténia como principal 
finalidad "estimular la produccién en grandes series de algunos raodelos" pero 
no seftalaba las medidas por las que se instrumentaria este objetivo. Lo que 
si se concretaba (articule 6 ) eran las condiciones para la instalacién de —  
nuevas empresas fabricantes en el mercado espaftol:
. Realizar inversiones por valor de 10.000 millones de pesetas.
. Fîxporta 2/5 partes de la produccién.
. Las ventas en el mercado interior no podrân superar el 10 por 100 
del total de véhicules vendidos en el afto anterior.
Asimismo, se les permitfa fabricar y vender vehfculos con un 50 por 100 
de contenido nacional (para las empresas ya instalada, como se ha comentado — 
anteriormente, el mfnimo obligatorio era del 90 por 100 , véase el cuadro riém.4)
Pese a que con este decreto -llamado "Decreto Ford" porque fue elaborado 
segén los intereses especfficos de esta empresa para su instalacién en Espafîa, 
como ya se ha comentado- se abren las posibilidades de instalacién de nuevas
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empresas del automévil, en el tiene continuidad la polftica intervencionista 
y de proteccién del mercado interior. Y ello, no solo en los aspectos de 63^ 
gencia de un contenido nacional obligatorio de la produccién o de limitacién 
del acceso al mercado interior. También se mantiene explfcitamente (art.le y 
8 2,7) la exigencia de autorizacién del Ministerio de Industria para insta—  
lar, ampliar o trasladar plantas, para fabricar nuevos modelos y para reali­
zar o modificar convenios de asistencia técnica.
- El Decreto-Ley 3*777/72 de 25 de diciembre declaraba como "de interés
preferente" el sector de fabricacién de automéviles de turismo, con lo que -
se abrfa para las empresas la posibilidad de acogerse a los beneficios de —  
tal declaracién siempre que oumpliesen con una serie de condiciones. los bene^  
ficios consistfan en:
. Expropiacién forzosa de los terrenos necesarios para la instalacién 
o ampliacién de la industria.
. Reduccién en un 95 por 100 de los siguientes impuestos;
- Impuesto General sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Ju 
rfdicos Documentados.
- Impuesto General sobre Tréfico de Bnpresas en el caso de ad—  
quisicién de bienes de equipo y utillaje de primera instala—  
cién.
- Derechos arancelarios e Impuesto de Compensacién de Gravéme—  
nés Intepiores en la importacién de bienes de equipo y utilla 
je cuando éstos no se fabriquen en Espaila.
- Cuota de licencia fiscal durante el perfodo de instalacién.
- Libertad de amortizacién de las instalaciones durante los cin 
co primeros aftos.
- Aplicacién de los beneficios del axtfculo 1 del D.L. de 19 -
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de 00tu.bre de 1.961 sobre reduccldn hasta un 95 por 100 del 
tipo de gravamen del impuesto sobre las rentas del capital 
que graven rendimientos de empréstltos que emitan las ernpre, 
sas y los préstamos concertados con organisraos intemaciona 
les o Bancos e Instituciones RLnancieras, destinadas a fi— - 
nanciar nuevas inversiones.
Para acogerse a los beneficios anteriores, las empiresas tendrfan que sa 
tisfacer, antes del 51 de diciembre de 1.976, las siguientes condiciones:
é Producci(5n media superior a 5*000 vehfculos por dfa del trabajo.
. Series de produccidn superiores a 400 unidades diarias para un modelo 
bâsico, o de 200 para dos modelos,
. Inversion bruta en actives fijos de produccidn superior a 7*000 millo^  
nés de pesetas (lO.OOO en el caso de empresas de creacidn posterior - 
al propio decreto).
. Exportai" anualmente el 20 por 100 de la produccidn (2/5 de la produc- 
ci(5n en el caso de empresas de nueva creacidn).
. Programs, de creacidn de puestos de trabajo y de promoci<5n de los tra- 
bajadores.
En el cuadro rnîm. 2 del eapftulo 1 aparecen los programas por las empre­
sas para beneficiarse de este decreto, al que se acogieron todas entre los 
timos meses de 1.972 y los primeros de 1.973* como se ha comentado en otro ca 
pftulo de esta tesis,
- Bî 1.979 El Ministerio de Industria publica -4 de abril- un nuevo de­
creto de ordenacidn del sector para hacer trente a los probleraas creados por 
la profundizaci(5n de la crisis. Bi su pre&nbulo, a partir de la consideraci(5n 
de que la industria del automdvil est£ inmersa a nivel mundial en un proceso
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de reeatructuraci(5p se plantea que en el caso espaftol la reestructuracitfn tie_ 
ne que orientasse a la mejora de la corapetitividad y a mantener e increraentar 
el empleo. Las medidas que se proponen en el decreto se orientarân a:
1. Permitir una mayor flexibilizaci<5n de los planteamientos productivos 
de las empresas mediante la reduccidn progresiva del porcentaje de - 
contenido nacional obligatorio.
2. Acercar los diferentes regfmenes a que est&n sometidas las empresas 
en funci(5n de que su instalacidn haya sido anterior o posterior a n£ 
viembre de 1,972.
3. Flexibilizar los limites de acceso al mercado interior para los fa—  
bricantes de instalacidn posterior a 1,972.
Para cumplir con estos objetivos el decreto contiene normas de aplica—  
ci6n para los distintos fabricantes segiîn la fecha de su instalacidn.
Para los fabricantes instalados antes de 1.972 se establece:
- El porcentaje de contenido nacional obligatorio se reducirâ progresi-
vamente hasta un mfnimo de 60 por 100 en 1.984*
- Podr£n importer vehfculos y componentes teniendo en cuenta que sus ex 
portaciones deben superar en un 20 por 100 al valor de sus importacio 
nés.
Estas dos medidas propician la especializacidn de las empresas espaflolas 
en la fabricacidn de determinados modelos -pueden ofrecer una compléta gama -
en base a modelos de fabricacidn nacional y modelos de importacidn- y de de—
terminados componentes -la reduccidh del porcentaje de contenido nacional - - 
obligatorio es a costa de un increments de los componentes de importacidn, lo 
que redunda en una mayor integracidn de las plantas espaflolas en las estrate-
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gias de su casa matriz con posibilidad de asumir papeles especializados-.
Para los fabricantes instalados con posterioridad a 1.972 se establece:
. La capacidad de producci6n exigida para la autorizacidn de instalacidn 
es de éOO vehfculos/dfa.
. El porcentaje de contenido nacional obligatorio se elevarâ progresiva- 
mente desde el 50 por 100 -establecido en la normativa de 1.972 para - 
los fabricantes de nueva instalaci(5n- hasta el éO por 100 en 1.984.
. Se autoriza la importacidn de vehfculos y componentes con la limita--
ci(5n de que sus exportaciones tienen que superar en un 50 por 100 el 
volilmen de sus importaciones.
. Tienen la obligacidn de exportar 2/3 partes de su produccidn.
. Sus posibilidades de acceso al mercado interior est&i limitadas al 10 
por 100 de las ventas totales del aAo anterior, pero se les pueden au- 
torizar incrementos anuales no superiores al 1 por 100 hasta 1.982, —  
afio en que desaparecei4 toda limitacidn.
Para el conjunto de las empresas se mantienen los beneficios de la decla 
racidn del sector como de interns preferente en 1.972.
Esta nueva ordenacidn del sector del automdvil en 1.979, que ha liberali^  
zado los planteamientos productives de las empresas y facilitado la instala—  
cidn de General Motors en nuestro pafs, conserva caracterfsticas intervencio- 
nistas y proteccionistas en los aspectos siguienteÿ:
. Necesidad de autorizaci<5n administrativa para instalacidn y cambio de 
modelo.
. Exigencia de capacidad de producci<5n minima.
. Exigencia de un deterrainado porcentaje de contenido nacional.
. Limitacidn del acceso al mercado nacional para algunos fabricantes.
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5.4* Medidas proteccionistas.
EL acceso de vehfculos de fabricacitfn extranjera al mercado nacional ha
tenido siempre un caricter limitado debido a una polftica de comercio exte--
rior claramente proteccionista que controlaba las importaciones de vehfculos 
limitando su voliîmen y desinCentivanddas por su elevado coste. Esta polftica 
se instrumentaba por medio de:
1. Cupos globales a la importaici(5n.
2. Elevados aranceles.
3. Elevados derechos compensatorios (impuesto de Compensacidn de GravAme^  
nés Interiores).
4. Importe excesivo de las licencias de importacidn,
5. Tratamiento discriminatorio del Impuesto de Lujo sobre los vehfculos 
importados.
En consecuencia, las matriculaciones de vehfculos de importacidn han re- 
presentado generalmente un porcentaje muy pequefto de las matriculaciones tota 
les frente a los niveles impeirantes en otros pafses europeos con comercio raâs 
o menos libre que oscilan entre 20 y 45 por 100, De los cinco elementos md!s - 
arriba considerados como instrumentos proteccionistas, los très primeros _pa-- 
recen ser los m4s importantes por lo que a continuacidn se va a efectuar una 
breve referenda a los efectos de su aplicacidn.
- Los cupos globales a la importaci(5n son establecidos por el Gobiemo - 
con car^cter semestral y distribuidos por pafses y marcas. Su fijacidn 
en cada caso ha dependido de criterios mis o menos arbitrarios con re£ 
pecto a los cuales no se dispone de informacidn suficiente como para - 
exponerlos en este trabajo. Per ello hemos preferido aproximamos a —
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los resulta.doa de su aplicaci(5n. En el cuadro niîm, 5 se presentan la 
evoluci(5n de las matriculaciones de vehfculos de importaci(5n en el —  
mercado nacional incluyendo Canarias, Ceuta y Melilla, en cifras abso 
lutas y en porcentaje sobre las matriculaciones totales. De estos da- 
tos se puede deducir que:
. Pasta 1.979 los contingentes han sido muy restrictivos, creciendo 
escasamente en tirminos absolûtes.
. La importancia relativa de las matriculaciones de vehfculos impor 
tados ha sido mfnima -porcentajes inferior al 4 por 100- entre —
1,968 y 1.979* Recordemos que en el primero de estos aflos las - - 
empresas nacional es empiezan a tener algiîn problema de ventas.
. A rafz de la liberalizacidn de las importaciones en 1.979 crecen 
râpidamente alcanzando el 8,9 por 100 en 1.980.
El arancel sobre vehfculos importados asciende actualmente a un 68 —  
por 100 del valor base del aracel.
Valor base: Precio f./f. + ajuste en frontera.
Ajuste en frontera: 3 por 100.
A los vehfculos importados procédantes de los pafses de la Conunidad 
Bcondmica Eurapea, con los que existe un acuerdo preferencial, se les 
aplica un arnncel mener, un 51 por 100.
j ' ■ I
En Canarias, Ceuta y Melilla por su régimen arancelario especial, no 
se aplican estos aranceles por lo que la adquisicidn de un vehfculo - 
de iraportaci5n résulta accesible para un porcentaje muy superior de - 
les compradores, Sin embargo en estas provincias tampoco se pueden ma 
tricular vehfculos de importacidn sin Ifmite ya que los contingentes, 
a diferencia de los aranceles, operan en todo el territorio nacional.
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(1) Incluye Las Pàlmas, Sta. Cruz de Tenerife, Ceuta 
y Melilla.
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Como aproximaci<5n a los efectos del araiicel se ha elaborado el cuadro 
rnîm, 6 que recoge las matriculaciones de vehfculos de importacidn ex- 
cluyendo las provineias Canarias, Ceuta y Melilla, De los datos en 11 
presentados merece la pena resaltar los siguientess
. Las matriculaciones de vehfculos de importaciln, excluyendo Cana 
rias, Ceuta y Melilla, alcanzan volilmenes pequefios en tirminos - 
absolutes, aunque en el perfodo 1,961-1.966 se presente una cre^ 
ta, sin duda motivada por las acuciantes necesidades de motorize 
ciln que podrfan haber dejado sin efecto los Ifmites détermina—  
dos por el contingente legal.
. En tirminos relatives su importancia es mfnima entre 1.967 y --
1.979. Hasta 1.980 no se alcanza un porcentaje similar al de --
1.964 -5,6- y todavfa no se han alcanzado la ciroa de 6,] corres- 
pondiente a 1.962, pese a ser Ista muy inferior a los niveles an 
teriormente citados como normales en los pafses europeos.
El impuesto de Compensaciln de Gravlmenes Interiores asciende al I3 por 
100 y se aplica igualmente a los vehfculos procédantes de la C.E.E. y a los 
de otros pafses, con la particularidad de que para los de la C.E.E. se aplica 
sobre un valor base del Arancel résultante de aplicarle la tarifa general -68 
por 100- y no la especffica de 51 por 100.
En total, la penalizaciln por importaciones se puede resumir en les - —  
ejemplos siguientes:
Ejemplo ndm, 1 Vehfculos no procédantes de pafses de 3a C.E.E.:
. precio f./f. 100
. ajuste en frontera 3
Valor base del Arancel IO3
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Cuadro mîm. 6 MATRICULACIONES DE TURISMOS DE IMPORTACION EN ESFAfïA (l)
Matriculaciones 9é importados












































de Tenerife, Ceuta y Melilla,
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. Arancel (103 x 0,68) 170,4
. i.e.G.I. (170,4 y 0,13) 22,5
Valor total 192,5
Ejemplo mSm. 2 Vehfculos procédantes de la C.E.E.:
. Precio f./f. 100
. Ajuste en frontera 3
Valor base del Arancel 103
. Arancel (103 x 0,5l) 152,5
. I.e.G.I. (170,4 X 0,13) 22,5
Valor total 175
A rafz del D.L. 4 de abril de 1.979 y para completar algunas de sus med^ 
das se permite a todas las empresas instaladas la importacidn, libre de aran­
celes, de vehfculos de su raisma marca no fabricados en nuestro pafs, sometiIn 
dose a un cupo fijado por el Gobiemo. En la aplicaciln de estas normas -Res£ 
luciln de la Direcoiln General de Polftica Arancelaria - B.O.E. 3-5-1*979 y R.
D. 20-4-1.979— han tenido lugar algunas irregularidades. Eh 1.979 se concedil 
a Seat el 35 por ICO del cupo de vehfculos afectados por este rigimen cuando 
esta empresa no habfa cumplido con el requisite -que justificaba la preferen- 
cia para importaciln sin aranceles— de dejar de'fabricar algunos de sus modelos. 
Por el contrario en 1.980 no se permitil a Citroën -que habfa desmontado la
I I
cadena de fabricaciln del CX- realizar importaciones de este modelo libres de 
aranceles. Asfmâs mo hubo irregularidades en las importaciones de los modelos 
Granada, Taunus y Capri de Ford.
Este breve anllisis de las medidas de pro+ecciln sobre la industria del 
autoralvil no serfa complète sin traer aquf lo expuesto por J. ViBuèla en la -
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obra colectiva "La polftica comercial exterior en Espafla 1.931-1.975" (3) s£ 
bre la protecciln efectiva en el sector del automdvil. Para ello -y puesto - 
que en esta tesis no se ha realizado ninguna investigaciln al respecto- vamos 
a reproducir sendas citas del autor:
"Hoy est^ ampllamente aceptado que los aranceles y otros gravimenes en 
frontera que recaen sobre la importaciln de un bien no son una raedida 
apropiada del grado de protecciln de la producciln interna competitiva 
con aqullla y, especfficamente, de los factores primarios utilizados - 
en su elaboraciln. Si bien taies gravimenes aumentan la producciln de 
esta industria, los que recaen sobre las materias primas, bienes inter 
medios y de capital, al elevar los precios interiores son équivalentes 
a un impuesto. Por consiguiente, para estimar la proteccidn de que di^ 
frutan los factores primarios utilizados por un sector es necesario t£ 
ner en cuenta la incidencia que sobre el mismo tiene toda la estructu- 
ra protectora ...
... En general, cualquier intervenciln estatal a travis de la polftica 
comercial o fiscal que afecte al precio final de un bien o a su estruç 
tura de costos incide sobre el grado de protecciln que recibe la indu^ 
tria elaboradora. Por consiguiente, una discusiln compléta de la pro—- 
tecciln que obtiene un sector habrfa de tener en cuenta no silo los —  
aranceles, restricciones cuantitativas y subsidies que sobre 11 inci—  
den, sino tambiln los efectos del bistema fiscal sobre sus costos de - 
producciln"
"EL sector denominado "material de transporte" es, despuis del de "papel", 
el que disfruta de un grado de protecciln efectiva mis elevado (casi un 
130 por ciento). Sin embargo, cuando esta cifra se desglosa por medios
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de transporte aparecen diferencias importantes. ED. subsector de vehfcu 
los automiviles es, con* diferencia, el rais fuertemente protegido con - 
un 164 por ciento"
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5.5. Medidas fiscales.
Desde los coraienzos de la industria del automivil en nuestro pafs la fi£ 
calidad aplicada a los vehfculos de turismo -fundamentalmente el Impuesto de . 
Lujo sobre los vehfculos vendidos nuevos- ha sido considerada cxcesiva por —  
las empresas fabricantes, que coinciden en valorar que el encarecimiento de - 
los precios que provoca afecta profundamente a la demanda de automiviles.
EL impuesto de lujo se aplica sobre el precio franco fibrica de los vehf 
culos. Su evoluciln se recoge en el cuadro ndm. 7  ^de cnya. infoimaciln pode—  
mos extraer las siguientes notas caracterfsticas propias de la fiscalidad - -
aplicada al automivil en nuestro pafs:
1. La primera nota a resaltar es que se trata de un impuesto indirecto - 
especialmente regresivo, ya que no siempre se han aplicado tipos dife^  
renciales a los distintos tipos de vehfculos segiSn su cubicaje, y —  
cuando asf ha ocurrido, las diferencias han sido pequeflas en compara- 
ci6n con las prestaciones proporcionadas por cada tipo de vehfculo y 
con el distinto nivel de capacidad adquisitiva que implican. Los regf 
menes aplicados en los perfodos 31-10-1.967/1-4-1.968 (16,20 y 22 por 
100), 7-5-1.971/30-5-1.971 (14, 4, 18 y 20 por 100) y 16-9-1.977/ —  
30-9-1.79 (17,6, 22 y 35 por 100) constituyen claras excepciones.
2. En segundo lugar, el tipo impositivo résulta excesivo comparado con - 
los aplicados en otros pafses europeos (Ver cuadro mîra. 8 ) con sis^  
temas fiscales considerados mucho mis progresivos que el espaftol. Su^
rayemos que en Italia se aplica a los vehfculos de mis de 2.000 c.c.
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Cuadromîm.8 .IMPOSICION ESFECIFICA. SOBRE EL CQNSUMO Cl.979') 
Pafses Automiviles Respuestos
Prancia 15,73
Italia: hasta 2000 c.c, 4 -
Mis de 2000 c.c. 21 -
Reine ïïnido 8,99 7
Jap<5n(j2) 5
Espafta 26 10
0) Cuantfa diferencial de los tipos respecto a los générales u or 
dinarios sobre el consume,
0  "Impuesto sobre la adquisiciln de automiviles" superpuesto al 
"Impuesto sobre las mercancias" de carloter general.
(S) Precio F.F. 100 + 12%
112 + 26% I.Lujo = 29,12 + ITE 2,30 = TOTAL IMPÜESTOS 
12 + 29,12 + 2,3 = aprox. 43,36.
Fuente: "Papeles de Economfa" nlm. 5» pig. 197. "La fabricaciln 
de automiviles en EspaRa. Perspectives eoonimicas y --
erapresariales". I. Rivilla.
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3. En tercer lugar constatemos que los tipos aplicados han crecido consi. 
derablemente en el perfodo 60-80, Teniendo en cuenta que estos tipos 
se aplican sobre los precios de venta, y que tanto los precios como - 
el voltîraen de ventas han crecido espectacularmente en ese perfodo, no 
résulta descabellado imaginar que el Impuesto de Lujo sobre automlvi- 
les nuevos constituye una fieil y provechosa fuente de ingresos para 
la Hacienda Piblica,
Asf pues, se puede interpretar que estos crecimientos del tipo impo­
sitivo aplicado responden mis a criterios de necesidades de ingresos 
del erario piîblico que a una valoraciln séria de lo que debe ser el - 
impuesto de lujo aplicable a un bien de consumo que, actualmente en - 
la mayorfa de los casos mis que un lujo es una necesidad.
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5.6, La empresas Tnîbllca en el sector,
El sector piîblico nunca ha inbervenido directamente en la industria <le - 
automdciln en los paises desarrollados (4), pero "Espafta se subil al carro de 
la raotorizaciln con mucho retraso respecto a los pafses auropeos mis desarro­
llados, La construcciln de una industria nacional de la automociln en estas - 
circunstancias, pasaba por una mayor preerainencia del sector piîblico en ello 
,,," (5). Asf pues, el Estado asumil un papel protagonista y en 1,950 se crel 
una empresa mixta en la que el INI controlaba el 52 por 100 del capital,
Puesto que no se disponfa de tecnologfa del automivil propia ni en proce^  
so ni en producto era obvia la necesidad de contar con la colaboraciln de una 
multinacional que en este caso fue Fiat detentando el 6 por 100 del capital.
Fiat, pese a su reducido porcentaje de control sobre el capital contrôla 
ba realmente la empresa desde el principle, Ya la definiciln del objeto so- - 
ciàl de Seat es "la fabricaciln de vehfculos con patente Fiat", Esto, que puje 
de parecer anecditico, es un fiel reflejo de la realidad, Seat dependerl abs£ 
lutamente de Fiat para llevar a cabo su proceso de producciln: el disefio de - 
los modelos, los planes de fabricaciln, la maquinaria y el equipo productive, 
las cadenas de producciln, todo se adquirfa a Fiat, que en muchos casos vendfa 
equipo de segunda mano ya desechado en sus plantas italianas, como ha puesto 
de manifiesto F, Miquelez(6), Mas adelante Seat tampoco desarrolll sus pro- - 
pies departamentos de investigaciln (7) con lo que la dependencia con respec­
to a Fiat se ha perpetuado,
EL control real de la empresa por parte de Fiat se ha ido reflejando pr£ 
gresivamente en la composiciln del capital social, Por el convenio Fiat-Seat 
de 1,967, Fiat pasa a detentar el mismo porcentaje que el INI -un 36 por 100 
ya que la participaciln del INI se reduce y la de Fiat aumenta-. En 1,979, —
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por los Acuerdos INI-FIAT, se instrumentaba el transpaso del control total de 
las acciones a Fiat de forma gradual. En una primera ampliaciln de capital —  
-junio de 1,979- Fiat pasarl a ser el principal accionista, con el 42,4 por - 
100 del capital, y el INI detentarfa el 40,7» El control de gestiln de la - - 
empresa pasaba totalmente a raanos de. Fiat, y se adquirfan por ambas partes —  
una serie de compromises, como el mantenimiento de los 52.000 puestos de tra­
bajo de Seat -aunque con regulacionea de empleo temporales cada vez que los - 
stocks superasen las 45*000 unidades- la reestructuraciln de la empresa, la - 
total libertad de establecimiento de los precios y una segunda ampliaciln de 
capital,Eh esta segunda ampliaciln, a efectuar en mayo de 1,980, Fiat pasarl 
a detentar el 44,6 de la empresa, y para finales de 1,981 tenfa que decidir -
sobre la posibilidad de obtener el control total de esta.
Fiat no acudil a la segunda ampliaciln de capital y el INI, que la sus—  
cribil, detenta actualmente el 57,1 por 100 del capital de Seat que ya es una 
empresa estatal. Su plantilla se ha reducido en mis de 6,000 trabajadores - - 
-aunque esto se ha conseguido por procedimientos tan costosos como las bajas
voluntarias muy incentivadas econlmicamente-yse va a reducir otro tanto en -
los priximos aflos.
La intervenciln del INI en Seat se ha reflejado tradicionalmente en un - 
cierto trato preferencial hacia la empresa por parte de las autoridades poli­
tisas y econlmicas, como queda de manifiesto en los siguientes ejemplos ex--
traidos entre otros muchos de las Memorias anuales de la propia empresa: i
- Hasta 1,958, el Estado habfa facilitado a Seat 55 millones de dllares 
para la importaciln de maquinaria (Memoria de 1,958) y normalmente el 
Institute Espaflol de Moneda, Ebctranjera le adelantaba divisas (Memoria 
de 1,960),
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- En 1.958 se le cedil un terreno de 22,620 en la Avda, del General! 
simo -sede actual de Seat- (Memoria de 1,958),
- Tambiln se le cedieron 22,000 en la Zona Franca (Memoria de 1,960),
- En 1,955 se autorizl la instalaciln en la sede de Seat en Madrid (Avda,
del Generalfsimo) de una oficina de matriculaciones con caricter ofi—
cial (Memoria de 1,965),
Por otra parte, Seat ha gozado de todo tipo de subvenciones y criditos 
extraordinarios para hacer Trente a sus problemas, o para reponer pirdidas, 
Pese a ello es la empresa a la que mis ha afectado la crisis de la ihdustria 
del automivil por au estructura y gestiln irracionales como se deduce de los 
anilisis de R, Myro (8) y F, Miqullez (9),
El papel que ha jugado el INI en Seat es un buen ejemplo de la aplica--
ciln del principle de subsidiariedad de la empresa piblica en relaciln con —  
los intereses privados; el INI ha asumido la mayorfa de Seat en los momentos 
mis diffciles e inciertos, como fui la creaciln de la empresa. En 1,967, cuan 
do Seat era Ifder indiscutible en el mercado nacional, se pone en marcha el - 
plan de su paso a manos privadas: el 37 por 100 serl Fiat ya en 1,967, En - - 
1,979, serl el 42,4, con planes de control total para 1,981, Pero Fiat -ni —  
ninguna otra multinacional- esti dispuesta a asumir los costes de la reestru£ 
turaciln de Seat, Por ello, el INI est! aligerando la plantilla y saneando la 
empresa, cueste lo que cueste, para que vuelva a sejr atractiva para los inte­
reses multinacionales.
SEGÏÏNM PARTE
EL CAMBIO TBCNOLOGICO Y SUS EFECTOS SOBRE LAS 
CONDICIONES DE LOS TRABAJADORES EH LA INDUS—  
TRIA DEL AUTOMOVIL EN ESPAM.
CAPimO 6: EL CAMBIO TECNOLOGICO.
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6.1, EL problema del cambio tecnollglco.
El problema del cambio tecnollgico ha sido estudiado de forma poco siste 
mitica en las Ciencias Sociales, En este apartado se va a realizar una breve 
aproximaciln a los distintos enfoques adoptados -sin Inimo de exhaustividad y 
sin pretender dejar zanjada tan ardua cuestiln- para exponer finalmente el en 
foque que ha parecido mis adecuado en funciln de los objetivos de esta tesis, 
y que por tanto es el que se ha utilizado,
Abordaremos primero, muy brevemente, el tratamiento del problema del --
cambio tecnollgico en la teorfa econimica, Los economistas cllsicos eran con£ 
cientes de la importancia del cambio tecnollgico en la révolueiln industrial, 
Sin embargo, aunque estudiaron las repercusiones de los adelantos ticnicos y 
de la divisiln del trabajo, no dedicaron especial atenciln en sus modelos tej5 
ricos al estudio de la innovaciln (l).
Para la escuela neocllsica la tecnologfa no es mis que la foima concreta 
en que se ajustan los factores capital y trabajo en la funciln de producciln. 
En la medida en que los salarios reales crezcan mis deprisa, mayor serl el in 
centivo para la introducciln de tecnologfas intensivas en capital y por tanto 
ahorradoras de mano de obra, Pero en lltima instincia se considéra a la tecn£ 
logfa y al cambio tecnollgico, como algo generado extemaroente al proceso eco_ 
nimico (2),
Marx, por su parte, afinma que la revoluciln tecnollgica incesante estI 
fuertemente estimulada por la competencia en el mercado, y en este sentido el 
cambio tecnollgico es algo intrfnseco al funcionamiento del modo de produc- - 
ciln capitalista,que por ello se orienta hacia una capitalizaciln y concentra- 
ciln crecientes -incremento de la composiciln orginica del capital- (5).
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Shumpeter (4) aporta la distinciln entre invenciln e innovaciln -aplica 
ciln del invente a la actividad econlmica- cuya principal virtualidad reside 
en snbrayar el carleter voluntario de la innovaciln frente al cairlcter mis - 
casual de la invenciln. Considéra que los avances de la tecnologfa vienen da 
dos desde fuera del lmbito econimico -en la Ifnea neocllsica- y que son los 
empresarios "emprendedores" los que incorporan las nuevas ticnicas al proce­
so de trabajo con el fin de raejorar su posiciln competitiva en el mercado.
Eh este sentido podemos decir que con Schumpeter ya no nos encontramos ant • 
una valoraciln del cambio tecnollgico Inicaraente como variable extema que - 
puede contribuir a la sustituciln de trabajo por capital en raomento de eleva 
ciln de los salarios reales, sino que se considéra que aquel puede constituir 
la base de otro tipo de estrategias competitivas por parte de las empresas,
A rafz de la crisis del petrileo -y tras el fracaso de las concepciones 
de que la oferta agregada se adaptaba pasivamente a la demanda- los nuevos —  
economistas de la oferta agregada (5) han vuelto su atenciln hacia el cambio 
tecnollgico como elemento clave de cara a la salida de la crisis en la medi­
da en que puede provocar incrementos de productividad que permitan superaria,
Con un enfoque que participa de las preocupaciones de la Economfa y la - 
Sociologfa, los estudios dedicados a analizar la influencia de la variable —  
tecnollgica sobre la estructura y el funcionami ento de las organizaciones - - 
-concretamente las empresas- resaltan la importancia de los factores extemos 
para explicar las diferentes estructuras organizativas, la eficacia de las or 
ganizaciones y los efectos sobre la situaciln laboral de los trabajadores.
De su estudio realizado sobre 205 empresas del sudeste de Essex entre —  
1.955 y 1,957, J. Woodward (6) extrae la conclusiln de que cada sistema de —  
producciln esti asociado a un esquema caracterfstico de organizaciln y que —
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los métodos ticnicos son el factor mis importante en la determinaciln de la 
estructura organizativa y del tipo de relaciones humanas dentro de la empre­
sa, considerando poco relevante por el contrario el tamaflo de la empresa. —  
Elabora una escala de complejidad ticnica que consta de diez niveles agrupa- 
dos en très tipos fondamentales -producciln en tandas pequeflas y por unidad; 
producciln en grandes tandas y en masa; y producciln por proceso- y observa 
que las empresas con mitodos ticnicos similares tienen estructuras organiza­
tivas semejantes. Observa tambiln que a medida que aumenta la complejidad —  
ticnica crecen asfmismo el mîmero de niveles de autoridad, la proporciln de 
personal de direcciln, supervisiln y administraciln, la presencia de licen—  
ciados universitarios, el control de la producciln, etc., mientras que decre 
ce el coste de la mano de obra,
R. Blauner (?) se centra en los efectos de la tecnologfa sobre la alie- 
naciln de los trabajadores*En su trabajo clasifica los sistemas ticnicos en - 
très tipos similares a los de J, Woodward, y aunque seflala que hay otros fac 
tores, como la divisiln del trabajo, la organizaciln social, y la estructura 
econlmica que influyen en la situaciln laboral del trabajador, centra su ani 
lisis en los efectos de la tecnologfa, que "mis que cualquier otro factor, - 
détermina la naturaleza de las tareas realizadas por los trabajadores manua- 
les y tiene un efecto importante en una serie de aspectos de la alienaciln" 
(8), Estos aspectos de la alienaciln son para Blauner los siguientes:
a) Ausencia de poder(powerlessness),
b) Ausencia de significado (meaninglessness),




Bajo estos supuestos, encontrl que la alienaciln era mayor en presencia 
de tecnologfa de producciln en serie -considerada Ista como un estadfo inter- 
medio entre la tecnologfa artesanal y la automatizada (proceso en continuo)- 
y que el nivel de alienaciln évolueiona a travis de estas très etapas tomando 
la forma de la "U" invertida.
Otra visiln centrada en la tecnologfa, pero que atribuye a Ista dimen—  
siones diferentes es la de Cumow (9), que se centra en el anilisis del tipo 
de "materia prima" con la que bay que trabajar, teniendo en cuenta dos aspec 
tos de las operaciones a realizar:
a) EL carlcter analizable o no-analizable de las tareas.
b) El grado de variedad de las mismas.
Sobre estas dimensiones Cumow construye cuatro "tipos" tecnollgicos:
1. Artesanal (no analizable; pocas variaciones),
2. No-rutinario (no analizable; muchas variaciones).
3. Rutinario (analizable, poca variaciln).
4. Ingenieril (analizable; mucha variaciln).
A estos sistemas ticnicos corresponden cuatro tipos de organizaciones - 
-descentralizada; flexible y polieentraiizada; formal y centralizada; flexi­
ble y centralizada- respectivamente.
Diverses autores han criticado la excesiva importancia atribuida a la - 
tecnologfa en los enfoques descritos anteriormente y han resaltado la exis—  
tencia de otros factores extemos en la configuraciln de las organizaciones. 
Bums y Stalker (lo)han seflalado la influencia de las variaciones del mercado 
sobre las organizaciones, a las que clasifican como meclnicas y orglnicas en 
funeiln de su capacidad de respuesta ante estos estfmulos. Desde otra pers—
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pectiva, Monjardet (ll) ha subrayado tarabfin la importancia de la situaciln 
dominante o dominada de la empresa dentro del mercado, EL gradp de incerti—  
dumbre y diversidad del entomo en que se mu eve la empresa es resaltado por 
Lawrence y Lorsch (ig) como factor déterminante de la estructura organizati­
va en tirminos de diferenciaciln interna y mecanismos de integraciln de la - 
misma,
EL tamaflo de la organizaciln es resaltado por el grupo de la Universi—  
dad de Aston -Hickson, Pugh y Pheysey (15)- que critican la perspectiva de - 
Woodward anteriormente citada en este aspecto, EL entomo histlrico-cultural 
es considerado por otros autores -Gorge y Warner; Dubois- como causa explica 
tiva de ciertas variaciones de la organizaciln del trabajo entre unos pafses 
y otros. Finalmente Watson (I4 ) seflala la necesaria relaciln entre la estru_c 
tura de las organizaciones industriales y la estructura social y polftica de 
la sociedad en la que se insertan,
Centrindose en el anilisis de las relaciones entre la tecnologfa y la - 
polftica empresarial, hay otros enfoques que consideran que aunque la tecno­
logfa es un factor clave en la configuraciln de las organizaciones producti­
ves, no puede ser valorada como elemento Inico y déterminante. Entre las te£ 
rfas que adoptan este punto de vista podemos distinguir dos corrientes funda 
mentales: la que hace hincapil en las polfticas de recursos humanes y la que
centra su atenciln en las formas de dominaciln dentro de la empresa. En ---
' ;
ambos casos se paurte de que la tecnologfa marca Ifmites importantes a los d£ 
ferentes tipos posibles de organizaciln, pero que dentro de Istos el margen 
de maniobra es todavfa suficientemente amplio, por lo que hay otros factores 
que juegan tambiln un papel esencial.
2 1 5
Los trabajos m£s representatives de la primera corriente son les realiza 
dos por el Institute Tavistock (15)« Los sistemas de trabajo son conceptuados 
corne sistemas sociotécnicos en el sentido de que la situacidn laboral del op£ 
rario est4 caracrerizada por la combinacidn del ento*Tio técnico, el tipo de - 
division del trabajo, el disefto de las tareas y la integracidn en el grupo la 
boral. De esta forma la satisfaccidn en el trabajo, y por tante la productivi 
dad, viene dada también por la polftica concreta que se adopte. Las formas or 
ganizativas conocidas como "grupos aut<5nomos" y les diferentes tipos de "enr^  
quecimiento de tareas" se derivan de este enfoque.
La segunda corriente adopta una perspectiva totalmente diferente y si re 
présentante mds caracteristico es Dubois (lé), EL punto central del anilisis 
es la autonomfa del obrero en su pueste de trabajo estudiado en funcidn de —  
dos dimensiones: el nivel de influencia y el nivel de independencia, Hay cua- 
tro tipos de elementos que determinan dicha autonomfa:
a) las técnicas utilizadas.
b) las fluctuaciones de la producci(5n.
c) las polfticas de mano de obra.
d) la institucionalizaci(5n de los conflictos laborales.
También hay distintos niveles de tëcnicas utilizadas:
- la concentracidh de los trabajadores bajo un raismo techo,
- la parcelizadi(5n de las, tareas o fragmentacidh de las funciones de con 
trol, manipulaci(5n, mantenimiento de las m£quinas y de las operaciones 
sobre el producto.
- el maquinismo,
- le. integracidn o el encadenamiento de las diferentes operaciones entre 
ellas.
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La tendencia histdrica general, con algunas variaciones, ha seguido es­
tes cuatro niveles, aunque no exista una relacidh lineal absoluta entre el ni 
vel de mecanizaci(5n y el grado de autonomfa obrera. Los otros factores ante- 
riormente sefialados entran entonces en juego para asegurar el control y la - 
division de los trabajadores. Sin embargo "actualmente, la division aitre —  
los trabajadores puede enraizarse en las opciones técnicas y no ser ya inme- 
diatamente perceptible en tanto que opcidn polftica; los empresarios dividen 
por las ticnicas de trabajo; pueden abstenerse por tanto, en cierta medida, 
de recurrir a las polfticas de personal, que parecerfan m5s manipuladoras"
(p.Dubois 1,981, p£g. 34)* Esta division de los trabajadores se basa précisa 
mente en la heterogeneidad de las situaciones de trabajo, es decir, en las - 
diferencias en cuanto al grado de autonomfa.
Dubois modifica asi, al menos en parte, la tradicci<5n francesa que basa 
ba el anâlisis de la organizacidn del trabajo en el paradigma del evolucio—  
nismo tecnoldgico (ly).para resaltar los aspectos de dominaci(5n polftica den 
tro de la empresa y su trabazdn con los niveles ticnicos, Ello introduce una 
coraponente dinâmica m s^ profunda, m^s cercana a la perspectiva adoptada por 
la mayorfa de los estudios italianos sobre relaciones de trabajo (iS) y por 
todo un conjunto de conocidos autores como Braverman (iq), Gorz (20), Mar- - 
glin (21) y Noble (22), que han estudiado el por quë del desarrollo de deter 
minadas Ifneas de avance tecnoldgico y la paralizacidn de otras en funcidn - 
de los objetivoB de dominaci(5n polftica dentro de la empresa, '
Para el estudio del cambio tecnoldgico en la industria del automdvil resul 
tan especialmente relevantes dos trabajos cuyos modèles de interpretaci<5n del 
cambio teonoldgico en la industria se van a exponer a continUaci(5n. Se trata 
del trabajo de Abernathy "Ihe Productivity Dilemma: Roadblock to Innovation 
in the Motor Industry" (1.978) y del trabajo de Touraine "L'Evolution du Tra
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vail Ouvrier aux Usines Renault" (l.955)«
En el capftulo 4 de su trabajo -"A General Model: Innovation and Pro--
cess Change in a Productive Unir"- Abernathy défine dos pautas de innovacidn 
tecnoldgica, que denomina respectivamente "fluida" y "especifica".
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La pa.uta "fluida" es propia de las primeras etapas de cualquier sector 
industrial, cuando las caracteristicas del producto todavfa no estân clara—  
mente definidas ni estandarizadas. Por el contrarie, se pueden producir gran 
des cambios en funcidn de las necesidades del mereado, que son muy variadas. 
Por ejemplo, en la etapa inicial de la industria de calculadoras electrdni—  
cas se introdujeron numérosas innovaciones a partir de las necesidades espe- 
cfficas de los propios clientes. En esta situaci6n, las innovaciones pueden 
ser muy frecuentes y radicales.
La pauta "especffica" es propia de sectores industriales maduros, en —  
los que el producto tiene caracterfstieas especfficas y estandarizadas, y el 
proceso de producci(5n estâ altamente automatizado. Las innovaciones son me—  
nos frecuentes y se suelen orientar a mejorar diseAos ya existantes, las ca­
racteristicas del equipo productive suponen un freno para la introducci(5n de 
grandes innovaciones tecnol<5gicas.
Bi realidad, ambas pautas no son incompatibles, sino que constituyen —  
dos etapas en la evoluci<5n de la mayorfa de las industrias, Por tanto, se da 
un proceso de transicidn entre ambas en el cual el tipo de unidad productiva 
va evolucionando desde el estado fluido al especffico.
Résumâmes los principales caractères de ambos estados y de la etapa de 
transici(5n entre ambos;
Eh las etapas tecnoldgicas "fluidas" se dan las siguientes catacterfstp
cas:
1, Las innovaciones tecnoldgicas son "radicales". En decir, ccnsisten 
en la introduceiifn de productos -o procesos- totalmente nuevos. Sus 
efectos son inmediatos.
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2, Los productos irmovadores proporcionan elevados m^rgenes de beneficio
por unidad -la irmovacidn es radical y tarda en extenderse a las ----
empresas de la competencia-,
3, Los productos innovadores compiten con sus predecesores sobre la base
de sus propios resultados funcionales, en lugar de competir en pre- -
clos. Es decir, son innovaciones maxiraizadoras de resultados y no mi- 
nimizadoras de costes. Esto es posible porque los criterios de resul- 
tados funcionales para valorar los productos son toda\ia inciertos, - 
estaJÎ poco definidos.
4, El equipo de fabricacii5n es de uso général -m£quinas y herramientas -
de amplio uso,no especfficas-. Se necesita mano de obra muy cualifi- 
cada, capaz de adaptarse a los cambios en producto y proceso. Las ta­
reas de trabajo son de larga duraci<5n y los flujos y ritmoa de produ£ 
ci(5n son irregulares,
5, La capacidad de produccidn y el equipo productive de las plantas son 
muy flexibles, pero pooo eficaces, Todavfa no se trata de produccidn 
en masa,
6, En esta etapa no son muy importantes las economfas de escala porque - 
las innovaciones de producto frecuentes rfpidamente vuelven obsoleta 
la tecnologfa de proceso diseflada para un producto concreto.
Bu las etapas tecnol<5gicas "especfficas" se dan las siguientes caracte—  
rfsticas:
1, El cambio tecnoldgico es "incremental". Se trata de innovaciones que 
mejoran un disefto de producto -o de proceso- ya estandarizado. Sus —  
efectos sobre costes y productividad no son inmediatos sino acumulat^ 
vos (los costes disminuyen debido a majoras graduates).
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2, Los ra^ rgenes de beneficio por unidad son m^s bajos que en la etapa —  
"fluida". Las innovaciones introducidas por una empresa se extienden 
r^pidamente al conjunto del sector (25).
3, Los productos innovadores compiten con sus predecesores sobre la base 
de los precios. Es decir, predominan las innovaciones minimizadoras - 
de costes.
4, La tecnologfa de produccidh es intensiva en capital y estâ especiali- 
zada en un producto particular. Se trata de procesos integrados meci,- 
nicamente para formar un flujo continue de produceidn, El equipo pue­
de haber sido diseftado especfficamente para ese proceso como un todo. 
Son procesos de producci<5n altamente automatizado s,
5, El equipo productive es poco flexible al cambio. Las posibilidades de 
innovaci(5n tecnoldgica est^n determinadas por ello: el cambio es cos- 
toso porque, al tratarse de un sistema tan integrado, las innovacio—  
nés de producto implican innovaciones en el proceso,
Como se decfa anteriormente, ambas pautas de cambio tecnol<5gico constitu 
yen dos etapas distintas en la évolueidn de la mayorfa de los sectores indus­
triales. El proceso de transicidn entre ambas se df en los tërminos siguien­
tes:
1, El tipo de innovaci(5n prédominante va dejando progrèsivamente de ser
i radical para ser cada vez m s^ incremental. Las innovaciones de proce­
so empiezan a ser mâs importantes que las de producto,
2, Las caracterfstieas del producto se van especificando y estandardzando 
al mismo tiempo. La diversidad de productos decrece.
3, Ello créa las condiciones para introducir la forma de producci<5n en - 
masa e inarementar la productividad. Las reducciones de costes asf ob
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tenidas facilitan que la competencia se establezca en base a los pr£ 
cios.
4. La producci(5n en masa de un producto estandarizado iraplica la divi--
sidn del trabajo en el interior de la unidad productiva y créa las t*- 
condiciones para la introducci<5n de equipo de producci<5n m s^ especia- 
lizado, Dicho equipo, en sus primeras etapas, se construira sobre la 
base de esquemas mecÆnicos que reproduzcan las tareas manuales. En la 
medida en que la evolucidn de la unidad productiva se aproxime al es­
tado "especffico", de la mecanizaci(5n de tareas se pasarâ a su automa 
tizacidn.
5. A lo largo del proceso de transicidn, la mano de obra va perdiendo su 
cualificacidn.
Con un enfoque m£s socioldgico, a Touraine le interesa estudiar la evolu 
ci(5n de las formas de trabajo y de la division del trabajo para conocer If —  
"situacidn creada al hombre por el trabajo industrial" (24). Para ello tiene 
que tomar la evolucidn tëcnica como marco de referenda.
Eh su trabajo lleva a cabo una amplia exposicidn de la evolucidn técnica 
del proceso de fabricacidn de automtfviles en la Regie Renault hasta los aiftos 
50, y de sus perspectivas, tal como el autor las vefa en 1,955* una tendencia 
clara hacia la automatizaci<5n ai la industria en general y en la industria —  
del automdvil en particular, Desde el punto de vista tëcnico, esta tendencia 
se basa en la introduccidn de mâquinas transfer, mecanismos de alimentacidn 
automËticos, etc, en los talleres de fabricacidn, Desde el punto de vista del 
hombre, esta tendencia se concreta en "el movimiento progresivo por el cual - 
el trabajo creative se transfiere desde el ejecutante al constructor" (25),
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Este proceso tiene lugar a lo largo de très etapas por las que va evo­
lucionando la empresa en su conjunto, y que Touraine denomina Eases A,B y C.
La Phse A se caracteriza por:
- El producto no estâ estandarizado*
- La producci(5n se realiza en tiradas cortas,
- Equipo productive flexible. Se utilizan mâquinas-herramientas de - 
uso universal,
- Las tareas de fabricaoidn requl-eren cualificacidn profesional. El 
obrero cualificado es clave para el proceso de produccidn.
En la Ease B, que Touraine define como fase de transicidn entre A y C, 
participante de las caracterfstieas de ambas, se dan los siguientes procesos:
- Estadarizacién del producto.
- Euerte aumento de las tiradas de produccidn.
- Utilizaci(5n de mâquinas-herramientas especializadas, El equipo pro­
ductive erapieza a hacerse mdEs rfgido,
- Maquinizaci(5n de la producci6n,
- Las tareas de fabricacidn son parceladas y no requieren cualifica—  
ci(5n profesional.
El aspecto mis interesante de la Ease B y en el que, segiîn Touraine, ra 
dica su caricter de fase de transiciin, es el referente a la naturaleza del - 
trabajo en las miquinas: aunque es un trabajo descualificado y ligado a una - 
mâquina, continua siendo un trabajo "productivo", puesto que el operario toda 
vfa influye sobre la producciin y la productividad en la medida en que el ri^  
mo de trabajo depends de il.
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Eh la fase C, culminaciin de los procesos en desarrollo durante la Fa­
se B, las caracterfstieas del sistema ticnico son:
- El producto esti totalmente estandarizado.
- Las tiradas de producciin son largas.
- Utilizaciin generalizada de miquinas automiticas.
- Automatizaciin compléta de procesos largos.
- Eliminaciin del trabajo directamente productivo.
Para Touraine la Fase B es la fase de descoraposiciin del "antiguo sis­
tema de trabajo" (Fase A) sin la cual no serfa posible la apariciin de las - 
miquinas automiticas; Istas, en la fase C vuelven a reagrupax -pero ahora en 
las manos de la miquina y no en las del hombre- las funciones anteriormente 
descompuestas y dispersas.
Considerando conjuntamente las dos visiones del cambio tecnoligico ex- 
puestas anteriormente, la de Abernathy y la de Touraine, podemos observar —  
que, pese a que corresponden a ipocas y objetivos muy diferentes, nos dan —  
una visiin del proceso de cambio tecnoligico muy similar que se podrfa resu- 
mir en:
1. La tendencia hacia la automatizaciin m£xima del proceso productivo.
2. Esta tendencia se concreta en un proceso que pasa por tres grandes 
etapas:
- una etapa inicial no automatizada.
- una etapa de transiciin en la que se empiezan a crear las condi^  
clones que harân posible la automatizaci(5n: estandarizaci<5n del 
producto, parcelaci(5n del trabajo de fabricacidn y especializa- 
ci(5n del equipo productivo.
- una etapa de culminaci6n de la automatizacidn.
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6,2, EL modelo de innovacl6n en la industria del autoifidvil.
Eh la aplicacii5n del modelo general de cambio tecnoldgico a la indus—  
tria del autom<5vil, Abernathy, con la perspectiva de 1.978, difiere de Tou—  
raine.
Partiendo de la base de que dentro de las empresas de fabricacidn de - 
automdviles hay dos tipos de unidades productivas distintas que elaboran pic 
ductos distintos -la fâbrica de motores y la fâbrica de montaje de vehfculog 
analiza curies han sido las principales innovaciones tecnol<5gicas de proceso 
y de producto en ambas unidades productivas desde la aparicidn de la indus—  
tria.
La conclusion que extrae es que la evoluciOn tecnolOgica, las pautas - 
de innovaciOn, han sido tan diferentes entre si que las plantas de motores y 
las de montaje "son representativas de dos etapas diferentes en el desarro—  
llo de la industria" (26).
Eh su estudio, selecciona 20 innovaciones que considéra claves en la - 
configurasiOn de la industria, diferenciando entre innovaciones referentes - 
al motor o al montaje e innovaciones de proceso o de producto (27).
- FabricaciOn de motores -
Década Innovaciones de producto Innovaciones de proceso
1,920-29 Pistones de aleaci(5n de aluminio. Herramientas de corte fabri
cadas en tungsteno.
1.930-59 Carburadores con compresidn y r£ Cigîîeftales y ejes de fundi-
gulador de aire automâticos. ci6n.
1.946-55 Motores V-0 de alta compresidn. Automatizacidn extensiva de
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Década Innovaciones de producto Innovaciones de proceso
las plantas de motores utilizando 
Ifneas transfertzadas.
1.956-65 Motores de aluminio. Motores de paredes finas y de hie-
rro fundido.
1.966-74 Encendido electnSnico. Control programable.
- Fabricacidn del vehfculo (montaie) -
Década Innovaciones de producto Innovaciones de proceso
1.920-29 Carrocerfas de acero cerradas. Utilizacidn de soldadura de juntas
en el ensamblaje del chasis y la - 
carrocerfa.
1.950-39 Suspensi(5n independiente. Cons truc ci<5n unitaria de las carro
cerfas.
1.946-55 Transmisiones automfticas raej£ Planificaci<5n del montaje asistida 
radas. electrdnicamente.
1.956-65 Frenos de disco. Proteccidn de las carrocerfas con­
tra la corrosi6n.
1.966-74 Ensamblaje de la direccidn. Ensamblaje autom£tico del chasis y
la carrocerfa.
Como se puede comprobar a partir de las évolueiones de cada una de las 
unidades productivas, la planta de motores se automatizd tempranamente -las 
Ifneas transfer de fabricacidn se introducen en los aftos 30 y su uso se gen£ 
raliza en los aflos 4O-.
Para Abernathy, ello fu4 posible por la estandarizaci(5n del producto - 
-el motor y sus componentes- y por la especializaci(5n de las plantas en la - 
fabricaci(5n de un solo modelo de motor. A partir de este punto, se introdu—
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con ra£quinas herramientas especializadas en operaciones concretas y se las in 
tegra en un proceso continue y automatizado.
For el contrario, la planta de montaje, como etapa final "es la que tie­
ne que acomodarse a todos los cambios en los diseflos del coche y de los compo 
nentes, en las tasas de produccidn y en las demandas del mercado" (28). Su —  
producto es m s^ coraplejo y cambiante -carabios anuales de modelos-. Por ello - 
no se automatizaron al mismo tiempo que las plantas de motores. EL equipo pr£ 
duetivo continua siendo flexible ante el cambio.
No obstante, esta caracterfstieas no se dâ al mismo nivel en los diver—  
SOS procesos productives que alberga la planta de montaje. Por ejemplo, la —  
construcci(5n y pintura de las carrocerfas son procesos que ha sido posible au 
tomatizar porque en elles las variaciones son mucho menos frecuentes que en - 
el montaje final propiamente dicho -las carrocerfas han experiementado un pr£ 
ceso de estandarizaci<5n y de utilizacidn de componentes comunes para dis tin—  
tes modelos-.
Asf pues, segdn Abernathy, las dos unidades productivas que hay dentro - 
de toda empresa de fabricacidn de automdviles han desarrollado pautas de - —  
cambio tecnoldgico distinto. La planta de motores evolucidn<5 r^ pidamente ha—  
cia el estado "especffico" especiali&fndose y automatiz^ ndose. La planta de - 
montaje est£ todavfa evolucionando desde el estado "fluido" al "especffico", 
es decir, tiende hacia niveles de automatizacidn y especializacidn similares 
a los de la planta de motores. Algunas £reas de la planta de montaje -como la 
construccidn y pintura de carrocerfas- tienden a automatizarse mâs râpidamen- 
te que otras.
A las conclusiones de Abernathy habrfa que aftadir que hay sfntomas evi—  
dentes de que las plantas de montaje tienden a especializarse, como etapa pr£
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via a la automatizacidn del montaje, Por ejemplo Ibrd Europa ha realizado una 
division del trabajo entre todas sus plantas europeas integrândolas en un es- 
quema comiîn; cada planta se especializa en la realizaci<5n de procesos, compo­
nentes y modelos determinados, y entre todas abastecen al conjunto del merca­
do.
Esta interpretaci(5n del modelo de cambio tecnoldgico en la industria —  
del autoradvil habrfa que situarla dentro de un esquema mâs general de evolu—  
ci(5n de esta industria en el que podemos distinguir très grandes etapas:
1 Etapa. El desarrollo de la producei<5n en masa, que corresponde cron£ 
l(5gicamente al perfodo comprendido entre las dos guerras mundiales. Se inicia 
en Ford con la fabricacidn del Modelo T -100.000 unidades/aflo en 1.913» alcan 
zando el millcfn en 1,919“ y sus principios se extienden al conjunto de las —  
empresas dedicadas a la fabricaci<5n de automdviles con ocasidn de la reconver 
si(5n de sus instalaciones productivas para la fabricaoidn de elementos béli- 
cos en la I Guerra Mondial. Sus principales caracterfstieas son:
- La producei(fn en gran escala: las empresas que se mantenfan en el mer 
cado en una posicitfn competitiva eran aquellas que fabricaban en void 
menes elevados y podfan ofrecer mejores precios gracias a las econo—  
mfas de escala alcanzadas. El caso rads claro es Ford, que con el mode 
lo T llegd a dominar el mercado de los Estados Unidos y a ser la - —  
empresa Ifder a nivel raundial ( 29).
- La ukilizacidn de las cadenas de montaje mdviles, que permitfan una - 
mayor profundizacidn de la division del trabajo, a la vez que acumula 
ban en su mayor parte 1ns tiempos muertos, redundando ambos efectos - 
en el incremento de la productividad.
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- La utilizaci(5n de maquinaria de uso especffico, disefiada para reali- 
zar uii dnico tipo de trabajo jomada tras jomada. Con ello se évita 
ban los reglares frecuentes -propios de las mdquinas universales- —  
adn a costa de la pdrdida de versatilidad de la propia radquina.
- Estandarizacidn de las piezas y componentes de los vehfculos, de for 
ma que pudiesen intercambiarse entre sf los de los distintos modelos. 
Ello tenfa por objetivo la fabricacidn de los componentes en grandes 
tiradas a m£s bajo coste.
- Snbcontratacidn de la fabricacidn de determinadas piezas y componen­
tes a empresas que se especializaban en ellos siguiendo las indica—  
clones del fabricante de autoradviles en cuanto a caracterfstieas tëc 
nicas, calidad, etc.
En estas condiciones, se acentda enormemente la division del trabajo - 
en el interior de las empresas, y las tareas a realizar por los trabajadores 
son cada vez mis simples y repetitivas.
2 Etaua. La transfer-automatizaciin de procesos.
Despuis de la II Guerra Mundial, que tambiin estimuli la tecnologfa de 
fabricaciin en la industria del automivil, el proceso de produceiin avanza - 
con la introducciin -sobre la base de las condiciones creadas en la etapa an 
terior— de la transferautomatizaciin de procesos como fundiciin, tomo, fre— 
sado, prensado, soldadura y ensamblaje.
Transferizar significa transferir automiticamente el objeto de trabajo 
de estacidn a estaciin a lo largo de una Ifnea. En cada estaciin estin insta 
ladas una serie de miquinas que realizan a alta velocidad todo un conjunto - 
de operaciones.
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En Gran Bretafta "el impacto de este cambio fue, naturalmente, creci--
miento de la productividad y pirdida de empleos. Entre 1.948 y 1.959 todas - 
las principales empresas del automivil introdujeron la transferautoraatiza- - 
ciin. La producciin crecii el 180 por 100 en el perfodo, pero el empleo en - 
la industria crecii solo el 18 por 100 para el mismo perfodo. Esto di unâ. —  
idea del ahorro de trabajo logrado. En los aftos 60 hubo una mayor extension 
del uso de equipos automatizados que permitii mayores incrementos de produc­
tividad y reducciones de plantilla" (50).
Las miquinas transfer presentan como principal ventaja para las empre­
sas el desplazamiento de mano de obra directa del proceso productivo, pero - 
tienen el inconveniente de ser bastante inflexibles en sus posibilidades de 
aplicaciin, Cuando cambia el modelo de elemento a fabricar, total o parcial- 
mente, la reconversion de las transfer es costosa, ya que normalmente sOlo - 
son aprovechables sus unidades motrices.
3 Etapa. La robotizaciOn.
La robotizaciOn es por ahora la respuesta mis audaz que se ha dado en 
la industria en general y en el automOvil en particular al problema de laesca 
sa versatilidad de las miquinas automiticas tradicionales. Noble dice que —  
"automatizar una miquina-herramienta es diferente de automatizar, por ejemplo, 
el equipo de fabricaciOn de coches, que es de objetivo lînico, automatizaciOn 
fija, y efectivo en costes silo si una elevada demanda hace posible un eleva 
do voliîmen de producciOn. Las miquinas-herramientas en general son de objet! 
vo general, versitiles, usadas fundamentalmente para tiradas cortas, bajos - 
volimenes de produceiOn de piezas. El reto en automatizarlas consistfa en na 
cerlas automiticas manteniendo su versatilidad" (31). La respuesta al reto 
fue la aplicaciOn al proceso de fabricaciOn de los sistemas NC (Numerical —  
Control) y APT (Automatically Programmed Tools).
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Con el sistema NC las especificaciones de una pieza -la infoimaciin con 
tenida en un piano de ingenierfa -son primero descompuestas en representacio- 
nes matemiticas de la pieza, y despuis en una descripciin matemitica de la —  
trayectoria de la herramienta de que se trate, a lo largo de hasta 5 ejes. Y, 
finalmente, en cientos o miles de instrucciones separadas, traducidas a un ci 
digo numirico, que es leido y traducido a seftales elictricas para los contrô­
les de las miquinas. Esta tecnologfa, que surgii de las investigaciones espa­
ciales y militares en los Estados Unidos, consiste en realidad en la aplica—  
ciin de la informitica al proceso de producciin y al producto, hecho iste que 
ha sido posible porque los ordenadores ya no son tan grandes y costosos. Con 
la apariciin de los microprocesadores -construidos sobre la base de "chips", 
pastillas de silicona portadoras de circuitos impresos— de tamaflo y precio re 
ducidos han crecido enormemente las posibilidades de aplicaciin de esta tecn£ 
logfa.
El APT constituye un avance sobre el NC. En lugar de tratar cada probl£ 
ma por separado con una subrutina distinta, el sistema APT "es un programa-ax 
mazin (una "soluciin sistematizada") para mover una herramienta cortante a —  
travis del espacio ... lo bueno del APT era su flexibilidad; parecfa permitir 
ripida movilizaciin, ripido cambio de disefto e intercambiabilidad de las mi—  
quinas dentro de una planta" (33). !
Estos sistemas constituyen la base de los robots, que se aplican con r£ 
sultados de productividad y calidad espectaculares a los procesos de fundi- - 
ciin, forjado, prensado, pintura, soldadura, etc., al almacenamiento de pie—  
zas y componentes y a su suministro a las cadenas de producciin.
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Qui aporta esta nueva tecnologfa con respecto a etapas tecnoligicas an 
teriores?
El mayor atractivo de los robots, como principales aplicaciones de la - 
microelictronica, reside en que son miquinas-herramientas flexibles, Cuando - 
varia la tarea de trabajo a realizar por cambios o modificaciones de las pie­
zas, basta con reprogramarlos, Asfraismo, pueden "aprender" las tareas mis --
complicadas,
Otra caracterfstica interesante de la microelectrinica consiste en que, 
siendo una tecnologfa muy sofisticada, es extremadamente barata, y puede ser 
aplicada en casi todas las situaciones de trabajo: en las fibricas, en las —  
ofieinas, en los almacenes. Las primeras y mis conocidas aplicaciones de la - 
microelectrinica a nivel de producto se dieron en los relojes y las calculad£ 
ras, cuyo funcionamiento se basa en una secuencia de acciones simples y repe­
titivas. Este tipo de acciones, de actos simples repetidos cientos de veces a 
lo largo de la jornada, se dan bajo miles de formas en todas las fibricas, —  
por lo que istas constituyen una de las principales ireas potenciales de apM 
caciin de la microelectrinica.
En la fabricaciin de automiviles se ha aplicado con ixito a tareas de - 
fabricaciin en cadena de motores logrando su automatizaciin total. Su uso se 
esti extendiendo a las tareas de montaje, ya que las miquinas-herramientas d£ 
tadas de microprocesadores pueden aprender tareas bastante complicadas, y ma- 
nipular piezas delicadas, utilizando sensores y equipos de medida. A partir - 
de la utilizaciin de microprocesadores en las füiricas se pueden automatizar 
procesos de medida y pesado; llenado; envasado y empaquetado; control de cal£ 
dad; clasificaciin; soldadura; pintura, etc. Asimismo, se pueden lograr redu£ 
cior.es importantes en el niîmero de piezas y componentes a montar si se dise—
232
ftan, dentro del producto, microprocesadores que reemplacen a un cierto mîmero 
de componentes antes separados. Por ejemplo, existe el proyecto de sustituir 
todo el sistema elictrico interior del vehfculo por un microprocesador.
El trabajo de mantenimiento de la maquinaria y equipos puede ser cons^ 
tante, y la detecciin de averfas instant&iea. Ello facilita el funcionamiento
continuo de las instalaciones durante las 24 horas del dfa, y el estableci--
miento de tres turnos de trabajo. Con ello se pueden lograr niveles m^ximos - 
de utilizaciin de la capacidad instalada.
Bi las industrias de proceso continuo, como las siderirgicas o las quf- 
micas, tambiin se da una amplia gama de aplicaciones de la microelectrinica - 
en tareas de experimentacidn, prueba; contrôles de presiin y temperatura; an4 
lisis de tensiin o esfuerzo; contrôles de consume de energfa, etc.
EL movimiento y almacenamiento de materiales es otra £rea donde la mi—  
croelectrinica empieza a ser fundamental. Los microprocesadores pueden plani- 
ficar las rutas m^ s eficientes para el movimiento de piezas y componentes en­
tre los distintos procesos y para el movimiento del producto terminado. El al 
macin cambia, asimismo, radicalmente. Por medio de aparatos electrinicos se - 
puede controlar automiticaraente todos los gineros que han salido del almacin; 
controlar los stocks, suministrar las piezas demandadas. En la industria del 
automivil este tipo de almacin résulta iptimo para los recambios.
; ■ ' t
Ademâs de todas estas aplicaciones relacionadas con la industria, la m£ 
croelectrinica introduce mejoras en otras muchas freas de actividad tan diver 
sas como el trabajo de oficinas, bancos y empresas de seguros, el trabajo de 
disefto, el comercio, la Administraciin Piblica, etc. Tambiin mejora innumera- 
bles productos, como ascensores, miquinas de pesar, contadores de taxi, miqui
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nas registradoras, aparatos de TV y electrodomisticos en general, juguetes, 
etc, y esti afectando fuertemente a los medios de comunicaciin (tecnologfa - 
de Impresiin y telecomunicaciones).
Los efectos de su aplicaciin al proceso de producciin se manifiestan, 
en primer lugar, en fuertes incrementos de la productividad y en mejoras de 
calidad. Los incrementos de productividad toman cuerpo de forma inmediata en 
reducciones del mîmero de trabajadores necesarios para llevar a cabo las op£ 
raciones concretas a las que se hayan aplicados los avances de la microelec­
trinica, sea mediante robots o por otros tipos de elementos.
Por ello, a nivel general se plantea el problema de si no se consegui- 
ri hacer crecer la productividad a costa de hacer crecer igualmente el nivel 
de desempleo. Sobre un problema tan crucial y a falta de estudios concretos, 
hay que matizar tres cuestiones:
1, Por las caracterfstieas peculiares de estas tecnologfas, su intro—  
ducciin provoca un drâstico exceso de mano de obra no cualificada - 
que anteriormente llevaba a cabo tareas simples y repetitivas: por 
ejemplo, toda una serie de empleos repetitivos de montaje, llenado, 
envasado, empaquetado, se vuelven superflues. Lo mismo ocurre con - 
alguna parte de las labores burocriticas rutinarias de mecanograffa, 
archives, lecturas, contabilidad, secretariado.
Al raismo tiempo, el mantenimiento y control de las miquinas, la 
supervisiin de todos los procesos que lievan a cabo, exige mis tra­
bajadores y con mayor preparaciin intelectual en general y profesLo 
nal en particular. Qui ha ocurrido?, que la "profesiin" se liga —  
ahora a contenidos de responsabilidad, de capacidad de reacciin an­
te situaciones nuevas o animalas.
234
Asf pues, los requerimientos de trabajadores no cuallficados se - 
reducen, los requerimientos de cualificados desaparecen, y aumentan 
las necesidades de operarios de control, mantenimiento, supervision, 
etc, Al mismo tiempo, el trabajo de disefto de procesos adquiere un - 
voliîmen enonne; todo tiene que estar previsto y medido. No podemos - 
afirmar ni negar que todos estos fenOmenos generen desempleo. Lo que 
sf esti claro es que el papel de la mano de obra y las funciones que 
tiene que cumplir han cambiado enoimemente.
2. Los efectos positivos y negativos de la introducciOn de estas innova 
ciones tecnolOgicas serin mis espectaculares S  catastrOficas- en —  
funciOn de la rapidez con que sean impuestas. Los ritmos lentos, los 
perfodos de adaptaciin, permiten a toda unidad o sistema productivo 
adaptarse con menores costes sociales al cambio en las condiciones.
3. La valoraciin de los efectos de las nuevas tecnologfas se puede ver 
distorsionada por la posibilidad de considerar como efectos propios 
lo que son consecuencias de una crisis econimica a la que se préten­
de combatir precisamente, entre otras armas, con la innovaciin tecn£ 
ligica.
Por iltimo, el efecto menos aparente, pero no por ello menos importante, 
de este tipo de tecnologfas es el hecho de que determinan que el control del 
proceso de producciin escape: por complete de las manos de los trabajadores,
I I .
La importancia de la cualificaciin profesional para la calidad del producto, 
la participaciin del trabajador en la determinaciin del ritmo de producciin y 
la productividad, el control sobre el taller, escapan por complete de las ma­
nos de los trabajadores. La puesta en marcha del proceso de producciin, su —  
continuidad y sus resultados pasan a depender totalmente de la empresa, —
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que lo disefta, planifica, pone en marcha, realiza y contrôla, con sus miqui­
nas. Segiîn D. Noble (33) esto no es un resultado no buscado de la introduc— 
ciin de esta tecnologfa, sino que son un objetivo consciente "dentro de los 
planes del capital para miniroizar su dependencia del trabajo y por el incre­
mento de su control sobre la producciin". Se trata de transferir la cualifi- 
caciin de los obrero s mecinicos a las manos de la direcciin.
CAPITÜLO 7: LA FABRICACION DE CARROCERIAS.
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CAPITOTLO 7, LA FABRICACION DE CARROCERIAS.
7.1. Introducclin.
La carrocerfa es el traje del vehfculo, lo que le proporciona un as­
pecto exterior mis o menos atrayente. Sus caracterfstieas ffsicas -el grosor, 
la dureza, la flexibilidad- son elementos importantes a tener en cuenta de - 
cara a la seguridad de los usuarios. Ademis, la carrocerfa es un elemento d£ 
terminante en gran medida del peso total del vehfculo. Por ello, su fabrica­
ciin es un proceso complejo. Cada vez se le dedica mayor atenciin por parte 
de las empresas, con el objeto de que las carrocerfas sean progresivaraente - 
mis perfectas, tanto desde el punto de vista del disefto, como de la seguri—  
dad y del peso -mientras mis ligero de peso es un coche, mayor es la veloci­
dad que puede desarrollar su motor-.
El propio concepto de carrocerfa ha evolucionado de forma radical: -
hasta los aftos 30 la fabricaciin de carrocerfas consistfa en unir paneles de
liminas de acero -inicialmente eran de madéra- a una estructura bisica hecha 
de madera o de métal, el chasis, al que estaban sujetos todos los montajes - 
mecinicos (motor, caja de cambios, ejes, etc,). La carrocerfa exterior comply 
ta, ensamblada y pintada, era fijada al chasis por medio de tornillos, en la 
etapa final del proceso de montaje del vehfculo, Esto era una consecuencia - 
del mltodo primitive de fabricar carrocerfas: ensamblar paneles de madera s£ 
bre el chasis, en torno a una estructura de madera o raetilica construida so­
bre 11, Las sujecciones eran tornillos y remâches,
I : I
Algunos de los modelos actualmente en el mercado espaftol mantienen - 
la construcciin de tipo carrocerfa independiente, pero con paneles de acero 
(Citroën 2 CV, Renault 4 y é),
El coche moderno es de construcciin unitaria: la propia carrocerfa -
se construye y se monta de forma que sirva como carrocerfa y como chasis.
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A ella se fljan todos los elementos mecinicos una vez que esti ensamblada, - 
soldada y pintada, Ello tiene las ventajas fundamentales de que pesa menos y 
que las unionss se hacen con soldadura por puntos en lugar de con tornillos 
y remâches. Eh resumen, es mis barato y mis seguro, Pero, a su vez, tiene —  
que ser mucho mis resistente,
"La construcciin unitaria es un disefto de carrocerfa y un mitodo de 
fabricaciin, en el que una inica estructura, construida en una Ifnea de mon­
taje, sirve a la vez como carrocerfa y como chasis del coche , El disefto y - 
el montaje convencionales utilizaban dos estructuras, el chasis y la carroc£ 
rfa, construidas en Ifneas de montaje separadas" (l),
Por ello la construcciin unitaria tuvo consecuencias econimicas pro­
funda s segin Ehys, Por una parte hizo crecer la intensidad de capital de la 
producciin y por otra alargi el ciclo de vida de los diferentes modelos en - 
el mercado. La fabricaciin de las carrocerfas con liminas de acero prensado 
requerfa fuertes inversiones en prensas y en troquelesj el armazin autopor—  
tante se fabricaba en cadenas mis largas y menos flexibles frente a los - —  
cambios de modelo;
"EL equipo caro, rais la elevada capacidad de producciin anual de ta­
ies miquinas requerfa su utilizaciin mixima de cara a repartir los inmensos 
costes fijos generados, El coste y la larga vida de tal equipo tambiln sign^ 
fican que los gastos générales se reparten sobre un, gran niîmero de unidades 
durante tantos aftos como sea posible; esto reduce los costes anuales de cap_i 
tal que tienen que ser asignados a la producciin de cada afto. En consecuen—  
cia, los fabricantes necesitan disponer de grandes réservas financieras, y - 
los cambios de modelos deben ser reducidos al mfnimo para que las inversio—  
nés merezcan la pena y los productos sean compétitives" (2),
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Los espectaculares crecimientos de la demanda en la década de los 50 
justificaron econiraicamente la utilizaciin de estas técnicas de producciin, 
al hacer posible la venta de modelos fabricados en grandes tiradas»
La construcciin unitaria se impuso en Europa en los aflos 40, y en —  
los Estados Unidos en la década de los 60, A ello se achaca el que desde en­
tonces los coches europeos han sido mis pequeflos y ligeros de peso que los - 
americanos. En realidad, los inventores de la carrocerfa unitaria habfan si­
do los americanos en los aftos treinta, pero esta innovaciin fué desarrollan- 
da por los fabricantes europeos, que se vefan obligados a ofrecer coches con 
bajos niveles de consume -Europa siempre dependii del petrileo exterior- y - 
por tanto menos pesados (3).
La carrocerfa esti compuesta de paneles de chapa de acero que han si_ 
do embutidos por presiin para darles la forma de puertas, techos, suelos, la 
terales, etc. Su proceso de fabricaciin tiene dos etapas principales: una —  
primera de elaboraciin de los paneles, que comprende el corte y embuticiin - 
de la chapa, y una segunda en la que se realizan la soldadura y el ensambla­
je de cada pieza y del armazin autoportante o carrocerfa compléta.
7.2. Primera etapa: La elaboraciin de los paneles,
7.2,1. El corte de la chapa,
Explicaciin del proceso y evoluciin histirica.
La chapa de acero viene en grandes rollos desde las empresas siderir 
gicas. Para disponer de piezas de tamaflo adecuado a los distintos paneles, - 
previaraente hay que a) estirarla, para que pierda la ondulaciin; b) desner—  
varia, para que su grosor sea idéntico por todas las partes, y tenga una su­
perficie totalmente lisa; c) engrasarla -tiene que ir totalmente cubierta de
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grasa-; d) por dltimo, cortarla.
Estas cuatro funciones las realiza por lo general un tipo de m5quina 
que funciona de forma similar a una rotativa de artes grdficas. EL rollo es- 
td colocado en un eje que gira sobre si mismo paralelamente al suelo y va —  
soltando la cantidad de material que le pide la mâquina,
Dichas m£quinas pueden estar totalmente automa/kizadas o por el con­
trario requérir todavfa la intervencidn del operario para acoionar sus méca­
nismes de funcionamiento, pero su esquema responds en todos les cases al ex- 
puesto anteriormente.
Su evolucidn como m^uinas ha avanzado sobre todo en la Ifnea de au- 
raentar su velocidad de funcionamiento, de autoraatizar el proceso, e incorpo- 
rar células fotoelëctricas y mécanismes electrdnicos de control.
Descripcidn de la situacidn actual.
- Introduccidn: coexistencia de distintos grades de automatizacidn.
En el corte de chapa se observa la coexistencia de très tecnologias 
diferentes en las empresas espaftolas: las mâquinas cortadoras no autom^ ticas, 
las mâquinas autom^ticas y las mâquinas autom^ticas controladas por ordenador.
El avance tecnoldgico en este proceso productive se ha orientado a la 
consecucidn de très objetivos fundamentales:
a) El aumento de la productividad por hora y hombre, asi como el in­
tente de aminorar o suprimir les tiempos muertos,
b) Lograr un aprovechamiento dptimo del material, la chapa, de forma 
que el voliîmen de recortes que hay que reciclar sea cada vez me—  
nor.
241
g ) Un mayor grade de polivalencia de la maquinaria y el équipe ---
enrpleado,
M^quinas no automàticae.
Tanto en Seat como en Citroen he visto funcionando todavfa mdquinas 
cortadoras no autom^ ticas, de tamafto pequefto, en las que el mécanisme de cor 
te es accionado por une de les operarios que la manejan y cuya velocidad es 
inferior a la standard. Su correcte funcionamiento depende del operario ,pue£ 
te que se trata de maquinaria muy poco précisa. Su funcionamiento me résulta 
ba parecido, en el case de Citroën, al de una mâquina de coser antigua, (aun 
que la fuente de energia no fuera, naturalmente, el movimiento del pii del - 
obrero). Normalmente requieren de dos operarios Especialistas y un Pein que 
retire las piezas. Hoy se usan en algunaa empresas para cortar piezas de ta- 
maAo mediano o pequeflo, y su importancia relativa es pequefia dentro del void 
men total del corte.
Mlquinas automiticas.
Las mlquinas automiticas no constituyen ninguna novedad reciente. —  
Son propias de los ados 50 y 60, aunque se han perfeccionado cada vez mis.
En este caso la mlquina realiza el estirado, desnervado, engrasado y corte - 
de la chapa en un proceso automitico continuo que no requiere la interven- - 
ciln constante del operario. Este se ocupa del reglaje de la mlquina, de po- 
nerla en marcha y de controlar que todo el proceso fundone con normalidad.
El corte se realiza por un "sistema de tope"* la chapa se va desli—  
zando y en el memento en que ya ha pasado mis alll de un tope, sobre ella —  
desciende una prensa que la corta. De la colocaciln del tope depende el tama 
fto de la pieza.
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Eh cuanto a capacidad de producciln, airvan como ejemploa los datos 
obbenidos en las visitas: en Talbot se cortaban unos 60 metros de chapa por 
minuto, en promedio, dependiendo del tamafto de las piezas. La de Seat podia 
dar 30 golpes -es decir, realizar 30 cortes, 30 piezas- por minuto.
El reglaje de la miquina es manual y relativamente complejo -coloca­
ciln correcta del tope en funciln del tamafto de pieza deseado, determinaciln 
de la velocidad de la miquina- aunque un operario especializado lo puede rea 
lizar en treinta minutos, segdn manifestaban los propios trabajadores.
Estas miquinas se pueden considerar una etapa intermedia entre la —  
cortadora accionada manualmente y la miquina controlada por ordenador. Gozan 
de la automatizaciln, como las mis avanzadas, pero en cambio son mucho menos 
polivalentes: pricticamente no pueden dar mis que cortes en linea recta -pi^
zas cuadradas o rectangulares- lo que détermina que posteriormente al es---
tampar las piezas, se desperdicie mucha chapa en los recortes que quedan en 
las prensas,
Normalmente requieren de un solo operario Especialista que pone en - 
marcha el proceso y lo contrôla. Pero el reglaje se suele realizar con la c£ 
laboraciln del jefe de equipo.
Eh Seat, Citrüen y Talbot el corte de chapa se realiza con este tipo 
de mlquinas pricticamente en su totalidad.
Mlquinas controladas por ordenadores
Eh este caso el estirado, desnervado, engrasado y corte tambiln se - 
realizan de forma automitica. Para el corte se dispone de un sistema de eu—  
chillas mlvibles en todas las direcciones sobre el piano. Tanto el funciona­
miento de la mlquina como su reglaje, y la disposiciln de las cuchillas -la
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forma y dlmensiones que van a tener las piezas- se controlan por ordenador.
Para ello solo se requiere de un operario que sepa interpretar la .' - 
instrucciones de los mandos y las indicaciones e informaciones proporciona—  
das por el ordenador.
Las ventajas principales de este sistema no silo radican en utilizar 
poca mano de obra -las mlquinas automiticas requieren tan pocos operarios co_ 
mo Ist&s- sino en que al realizarse el reglaje por ordenador se pierde mucho 
menos tiempo -unos minutos- y se hace con mayor precisiln.
Su otra cualidad importante, el sistema de cuchillas mlviles para el 
corte, permits realizar los cortes en formas mis ajustadas a las de las pie­
zas finales, con lo cual se logra aprovechar mejor la chapa desde un princi­
ple. En Fasa Reanult y Ford se realiza el corte de chapa con este tipo de 
quinas. Asimismo, Seat proyecta introducirlas. Tanto Fasa Renault como Ford 
han introducido algunas variaciones ajustadas a las peculiaridades de cada - 
empresa. Por ejemplo en Ford los distintos movimientos (4) se equilibran en­
tre si por un sistema de cllulas fotoelictricas. Bi Fasa Renault hay dos li- 
neas de oorte de chapa, una para las piezas mis grandes -linea PAL- y otra - 
para las piezas mis pequeftas -linea PAVAR, con rollos de chapa mis estrechos-.
Elementos comunes y diferencias entre los distintos tipos de mlqui—  
nas.
i
Dejando de lado las mlquinas no automiticas, que son una reliquia del 
pasado, consideremos los elementos comunes a los otros dos tipos de mlquinas*
- el corte de la chapa se realiza hoy de forma automatizada. Resultan 
extremadamente raros los casos en que es la fuerza fisica del operario la que 
acciona la prensa de corte, como se hacia anteriormente.
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- es un proceso que utiliza muy poca mano de obra, y en el que la —  
cualificaciln requerlda se reduce a la capacidad de reglar manualmente la ml 
quina en el primer caso o reglaxla por ordenador en el segundo caso. En - —  
ambos es suficiente con un Especialista que tenga un buen conocimiento del - 
puesto y que pueda recurrir al superior inmediato en caso de problemas.
En cuanto a las diferencias entre ambos:
- el reglaje por ordenador permits una mayor precisiln y ahorro - de 
tiempo de paro de la mlquina,
- la posibilidad de obtener cortes mis variados en forma y tamafto, - 
que permits mejorar el aprovechamiento de la chapa, es lo que a su vez hace 
que la mlquina sea mucho mis polivalente,
7.2.2. La estampaciln de la chapa. Los talleres de prensas.
Explicaciln del proceso y evoluciln histlrlca.
- Explicaciln del proceso.
Las piezas de chapa despuis de ser cortadas, pasan por un proceso de 
estampaciln o embuticiln en el que adquieren la forma de techos, puertas, la 
terales, suelos, etc., asi como de las piezas mis pequeftas que forraan sus re, 
cubrimientos interiores.
La estampaciln se realiza pasando cada pieza por una serie de prensas 
de movimiento veirtical que tien en entre 10 y I.5OO Tn. de fuerza segiîn el t^  
po de embuticiln de que se trate (5). Para proporcionar a la pieza la forma 
deseada la mlquina tiene incorporada una matriz o troquel -^ n molde— en la - 
base sobre la que se coloca la pieza, y otra en el extreme inferior de la —  
parte superior -donde esti el peso- de la prensa. Estas dos matrices son de 
foimas idinticas pero opuestas, de manera que sus efectos se conjugen perfe£
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taraente para dar a la pieza la forma deseada. A1 descender la prensa ripida—  
mente con todo su peso, imprime a la pieza la forma de la matriz que lleva in 
corporada.
Cada pieza tiene que pasar por varias prensas para adquirir las - —  
complejas formas y vollmenes requeridos por cada panel. Por ello he observado 
que en casi todas las empresas, excepto Citroen, las prensas estan colocadas 
en Ifneas, de forma que el paso de la pieza desde una prensa a otra sea lo —  
rills ficil y corto posible, con lo que se ahorra tiempo de transporte.
La introducciln de las piezas en la prensa y su extracciln despuis —  
de la embuticiln puede ser manual o mecinica. En el caso de ser manual se ne- 
cesitan dos operarios por cada lado de la prensa si la pieza es muy grande o 
pesada, y un operario si es de pequeftas dimensiones.
La introducciln y extracciln mecinica consiste en unos brazos automl- 
ticos programables, que con la ayuda de un imin o de ventosas colocados en —  
sus extremes, raueven las piezas de un sitio a otro con gran ripidez. Ehtre —  
una prensa y otra suele haber cintas sin fin que realizan el transporte de la 
pieza. La utilizaciln de estos brazos automiticos est! muy extendida entre —  
las grandes empresas, que han continuado desarrollindolos. Por ejemplo, la —  
Volkswagen alémana, oonsidera que los que ella utiliza para manipular los pa- 
neles entre las prensas, son autinticos robots ...... cuatro robots simples
con très ejes de libertad (de movimiento) reemplazan a cuatro manos de hierro 
y ocho hombres -bastante ahorro-"(6).
Cuando toda una linea de prensas cuenta con brazos automiticos para - 
introducciln y extracciln, se dice que estI transferizada. Realmente es como 
una gran mlquina transfer con varias estaciones. En este caso todas las pren­
sas y los brazos automiticos funcionan la mismo ritmo y el conjunto del proce,
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so se programa y contrôla desde un tablero electrinico. La mano de obra nece- 
saria se reduce a los operarios de puesta en marcha, supervisiln y control, y 
mantenimiento y reparaciln. La Ifnea funciona sola.
Cuando la introducciln y la extracciln son manuales es imprescindible 
que sean los propios trabajadores los que accionen el mecanismo de puesta en 
marcha de la prensa. Si Ista descendisse con un ritmo propio séria muy fre- - 
cuente que aplastase los brazos del operario que introduce o extrae una pieza. 
Por ello se han impuesto algunas medidas de seguridad, como cllulas fotoelic­
tricas, que paraiizan la prensa cuando se encuentra algin objeto en su traye£ 
toria, EL mitodo que se ha mostrado mis eficiente consiste en colocar los con 
mutadores para accionar la prensa lo sùficientemente lejos de ella como para 
que sea imposible estar con una mano en el conmutador y la otra en la zona de 
peligro de la trayéetoria de la prensa,
- Evoluciln histirica,
Inicialmente los paneles de las carrocerfas eran fabricados a mano por 
los chapistas, trabajando la chapa directamente con martillos, mazos y troquje 
les, A. Touraine habla de las etapas por las que ha pasado el troqueladoï".,, 
trabajo con taladradora de mano individual, troqueladora imîltiple con mando - 
TÎnico, introducida desde èl lanzamiento del 4 CV, y que marca el limite de la 
evoluciln en el marco de la chapisteria. Bu un estadio mis avanzado, el tro—  
quelado escapa de la chapisteria y es confiado a las prensas de embuticiln" (7)• 
Pero estas etapas realmente no se han vivido en las fibricas espaftolas. Las - 
carrocerias de los primeros Seat se importaron desmontadas desde los talleres 
de prensas de Fiat en Italia.
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Las grandes prensas y los troqueles o matrices son muy caros. Segin —  
Abernathy, cuando se introdujeron en 1.930 las grandes prensas y tro­
queles para la estampaciln de la llmina de métal tuvieron un papel importante 
en la producciln en masa. Esta nueva tecnologfa hizo aumentar los costes de - 
los cambio8 de modelo y el vollmen de ventas que se necesitaba para mantener 
un modelo de coohe individualizado" (8),
A partir de las prensas, los avances se han dado en très Ifneas bisrca
mente:
. mejorar las condiciones de seguridad en el trabajo, instalando ele—  
mentos de protecciln cada vez mis sofisticados y eficaces,
. agilizar el cambio de troqueles, con el fin de utilizar al miximo la 
capacidad de producciln de cada prensa.
. automatizar las ifneas de prensas lo mis posible, utilizindose bra—  
zos automiticos para introducciln, extracciln y volteo de las piezas.
Eh los primeros aftos 50 las empresas americanas empezaron a realizar - 
estampsu3iln automatizada a altas velocidàdes basada en mécanismes dé alimenta 
ciln automiticos, Pero el proceso en su conjunto no se ha robotizado todavfa. 
Para ello se tendrfa que revolucionar el propio concepto de estampaciln y po- 
siblemente llevarlo a cabo con elementos mucho mis versitiles que las prensas 
y los troqueles.
Las primeras prensas que se instalaron en las fibricas espaftolas eran ' 
mecinicas, con cigüeflal y bielas para hacer subir y bajar la prensa propiamen 
te dicha. Era una forma de trabajo muy manual y bastante lento. Las piezas ha 
bfa que acabarlas a mano.
Hoy las prensas funcionan con energfa hidrallica o neumitica, en Ifneas 
que en muchos casos estin transferizadas, y controladas electrlnicamente. Hay
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talleres de prensas completes cuya producciln esti organizada por ordenador - 
con el fin de optimizar el use de cada Ifnea de prensas y eliminar en lo pos£ 
ble el cambio de troqueles. Este es el caso de Seat -Zona Franca-, Ford y Re­
nault. Es decir, se recibe una informaciln sobre la demanda real,y la produc­
ciln no necesita basarse en previsiones de necesidades.
Las prensas pueden ser de simple, doble o triple efecto, lo que signify
ca que en un mismo golpe cada prensa puede ejercer distintas acciones, sobre 
distintas zonas de la pieza, con distintos efectos. Eh realidad, en un solo - 
golpe se puede desarrollar el efecto de dos o très, con lo que se logra el —  
mismo resultado que pasando por varias prensas.
Para A. Touraine, las prensas de doble y triple efecto son un ejemplo - 
de las formas mis simples de reagrupamiento de las operaciones (9) que se dan 
con el inicio de la producciln en grandes series.
de la situaciln actual.
- Distintos grades de integraciln vertical de las empresas.
Eh estampaciln de paneles de carrocerfas se dl una primera diferencia - 
entre las empresas dependiendo del grade de integraciln vertical respective:
Hay empresas -caso de Seat y Fasa Renault- que realizan la estampaciln 
de pricticamente la totalidad de sus gamas de modèles(lO).
Por el contrario, tanto Talbot como Citroën importan de las respectivas
casas matrices francesas la mayor parte de los paneles importantes de sus ca­
rrocerfas (il).
El caso de Ford es diferente, a su vez, por estar integrada en la estra 
tegia europea de su casa madré, lo que détermina que en Almusafes no silo se 
estampen todos los paneles importantes del Fiesta, sino que a veces se exporter 
hacia otras factorfas de Ford Europa en funciln de los intereses concretos del
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grupo en cada memento. Por ello el conjunto de la producciln del taller de - 
prensas puede variar.
Es interesanter resaltar que, al estajnpar por ahora un solo modelo, —  
con un taller de prensas mucho mis pequefto que el de Seat o Renault, Ford —  
realiza una tirada considerable -1.000 Fiestas al dfa, ademis de paneles pa­
ra la exportaciln-, lo que le permite aprovechar las economfas de escala in- 
traplanta.
Desde Septiembre de 1.978 se fabrica tambiln el modelo Escort, pero los 
paneles de su carrocerfa, no se estampan en Almusafes, sino que se traen de 
la factorfa de Ford en Saarlouis (R.F.A.).
- Distintos niveles de automatizaciln del proceso.
SEAT
Desde 1.966 (l2)Seat estampa en su factorfa de Zona Franca de Barcelo­
na pricticamente toda la carrocerfa de sus 7 modelos, aunque se ha eliminado 
en parte la fabricaciln de piezas pequeftas y medianas(l3). Para ello cuenta 
con un taller de prensas ciertamente importante con casi doscientas prensas 
grandes (de 400 a 1.500 Tn.) y medianas (de 150 a 400 Tn.), organizadas en -
una8 veinte Ifneas, de las cuales très estIn transferizadas. Segin la propia
empresa , en 1.970:
"EL taller de prensas es, sin duda, el mis modemo y complejo de Espa- 
fta y uno de los mis importantes de Europa. Esti corapuesto por 319 prensas m£ 
cinicas desde 8 a 1.500 Tn. de fuerza, que ocupan una superficie cubierta de
60.000 m^  formando dos secciones principales, en una de las cuales se agrupan 
las prensas de pequefla y mediana potencia, Isto es, hasta I50 Tn. de fuerza; 
y en la otra, compuesta de 22 Ifneas, las 14 prensas de doble y triple efec­
to y las 115 prensas de simple efecto"(14) Desde 1.970 hasta hoy, como se
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ha dicho anteriormente, se han eliminado numerosas prensas anteriormente de- 
dicadas a la fabricaciln de piezas medianas y pequeftas. Tambiln se han trans 
ferizado algunas de las Ifneas.
Una oficina anexa al taller planifica por ordenador el funcionamiento 
del mismo, que tiene 2,450 trabajadores,
RMAOLT
Renault estampa toda la carrocerfa de sus modelos, salvo el R-I4 cuyos 
paneles importantes se importan de la casa madré francesa. Para ello cuenta 
con dos talleres de prensas, en sus factorfas de Valladolid y Palencia res—  
pectivamente. De ellos es mis importante por ahora el de Valladolid, donde - 
se estampan completes los modelos R-4, R-5, R-6 y R-12 y parte del modelo —  
R-18, EL taller de Palencia no funciona al 100 por 100; estampa parte del R-5* 
parte del R-18 y el R-7 complete, y sus Ifneas de prensas estin mis automatic 
zadas,
EL taller de Valladolid cuenta con 80 prensas pequeftas (entre 60 y 125 
Tn.) y alrededor de 100 prensas grandes (de 400,800,1.000 y 1.500 Tn.), mu—  
chas de ellas de doble efecto, organizadas en Ifneas con diferentes grados - 
de automatizaciln; la mayorfa de las Ifneas estin transferizadas, contando - 
con brazos automiticos que extraen las piezas ya estampadas en una prensa y 
las colocan en la siguiente -este suele ser el caso, sobre todo, de las If—  
neas de estampaciln de los paneles mis grandes y pesados—. En algunos casos 
el sistema de alimentaciln de la prensa es tambiln por brazos automiticos,
Hay otras Ifneas que son de alimentaciln manual y no estin transferiza 
das, por lo que requieren 2 I 4 obreros por prensa -segin el tamafto y peso - 
de la pieza- para alimentaciln, extracciln y puesta en marcha.
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Como en el caso de Seat, en el centre del taller esti la oficina del - 
ordenador que programa y contrôla la producciln.
Eh el taller de Palencia, montado al 30 por 100 cuando se visiti (15), 
todas las Ifneas estin transferautomatizadas, incluida la alimentaciln, por 
lo que silo se necesitan tres o cuatro operarios de control por cada Ifnea,
A diferencia de las situaciones descritas anteriormente, tanto en Tal­
bot como en Citroen la importancia del tailor de prensas es mucho menor en - 
el conjurrbc de sus respectivas actividades productivas, debido a que ambas - 
importan de sus casas madrés la mayor parte de los paneles de carrocerfa, 1^ 
mitindose a fabricar aquf piezas mis pequeftas y menos importantes,
CITBOEM
Citroen, en su factorfa de Vigo, realiza la estampaciln del 90 por 100 
de los paneles del modelo A (modelos 2 CV y DYANE 6), el 10 por 100 del mode_ 
lo G (todas las variantes del GSA), y no estampa absolutamente nada del mode_ 
lo P (Peugot 505). Es decir, Citroen importa la mayor parte de los paneles - 
que utiliza, ya que las tiradas del modelo A son muy cortas (lé). Per esta - 
misma razin, su taller de prensas es pequefto y anticuado -el 2 CV es un mode_ 
lo de los aftos 30, y del modelo G se estampan ciertas piezas en prensas muy 
antigvlas-, y en 11 se aprecia que no ha habido renovaciln tecnollgica desde 
que fui montado probablemente, Sirva como muestra de ello el siguiente caso:
Las prensas en todos los casos tienen que contar con un sistema de se­
guridad que garantice, sin error posible, que el trabajador no podri acciden 
tarse por tener las manos dentro de la trayectoria de la prensa mientras Is- 
tâ desciende para estampar la pieza. Eh caso contrario, los accidentes con - 
consecuencia de inutilidad definitive serf an frecuentfsimos.
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Para evitarlo, suelen contar con dos tipos de sistemas de seguridad, - 
consistantes en: l) cllulas fotoelictricas a la entrada de la zona de peli—  
giD, cuya funciln es impedir que la prensa descienda -la paralizan- siempre 
que detecten algiîn objeto en su trayectoria -por ejemplo, una mano que esti 
esperando para recoger rlpidamente la pieza estampada-; 2) para que la pren­
sa baje y actie sobre la chapa es necesario apretar dos o cuatro interrupto- 
res -segiîn que haya uno o dos obrero s con dos mano s cada uno- que estin fue­
ra de la zona de peligro, EL trabajador,para pulsarlos, tiene que alejarse - 
de la prensa, y con ello se évita el peligro.
Las Ifneas de prensas transferizadas silo necesitan el sistema de cllu 
las fotoelictricas, y normalmente lo llevan incorporado, Por el contrario, - 
en aquellas en que la alimentaciln y extracciln de la pieza se hacen de for­
ma manual, se suele disponer de ambos sistemas, puesto que los interruptores 
de la prensa se podrfan pulsar con el pie o con algin objeto, Por ello, aun­
que inicialmente se cuente con los interruptores, a la larga se suelen colo­
car tarabiln unas cllulas fotoelictricas,
Los sistemas de seguridad anteriormente expuestos son utilizados en la 
mayorfa de las empresas visitadas, con la excepciln de Citroën, cuyas prensas 
no Guentan con ninguno de ellos, sino que disponen de otro mucho mis arcaico, 
y posible antecedente de los actuales: para que la prensa pueda descender y 
efectuar la estampaciln, tienen que haber bajado previamente unas barras de -
' : I
hierro paralelas al suelo a la altura del brazo del hombre, que iiripiden intro 
ducir la mano en la zona de peligro puesto que corre uno el riesgo de golpear 
se los brazos. Este sistema, ademis de peligroso por la posibilidad de golpes, 
résulta poco exacto, poco seguro.
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Eh Citroën, ademis, en la mayor parte de los casos, las prensas ni si—  
quiera estin colocadas en Ifnea y en ningiîn caso esti automatizado su funcio­
namiento y alimentaciln, requiiiIndose 3 I  4  trabajadores para cada prensa»
Para el modelo G tiene 3 prensas de doble efecto grandes (entre 65O y 
1,400 Tn,), 4 de simple efecto medianas (entre 180 y éOO Tn,), 4 de 175 Tn,, 
y 12 de 40 Tn, Para el modelo A tiene una serie de prensas muy antiguas de - 
tamafto mediano, de las que solo merece la pena destacar la que fabrica la pi£ 
za compléta del techo de la furgoneta 2CV, imprimiindole su caracterfstica - 
forma ondulada. Las prensas dedicadas al modelo A no trabajan toda la jome.- 
da, al ser muy corta la tirada de estos modelos (alrededor de 200 unidades/ 
dfa),
TALBOT
Importa de Francia todas las piezas importantes de la carrocerfa de —  
sus modelos, como techos, latérales, capot, puertas, suelo, etc, Aquf se rea 
lizan piezas medianas y pequeftas y elementos accesorios de los grandes pane­
les de las carrocerfas. Son prensas anticuadas que aunque estin colocadas en 
Ifnea no disponen de elementos automiticos de relaciln entre ellas -por - —  
ejemplo, cintas sin ffn-, Talbot no llega a tener dos decenas de prensas, y 
puede haber de dos a cuatro trabajadores en cada una de ellas, dependiendo - 
del tamafto y peso de la pieza a manipular.
■FORD
Eh Almusafes se realiza la estampaciln de toda la carrocerfa del mode­
lo "Fiesta", salvo algunas piezas y accesorios pequeftos que se adquieren a - 
proveedores exteriores a la empresa. La carrocerfa del modelo "Escort" se e£ 
tampa en la planta de Ford en Saarlouis (Alemania),
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EL taller de prensas cuenta con mis de 50 grandes prensas de hasta - -
1,000 Tn, y algunas prensas medianas, organizadas en ifneas transferizadas - 
de entre 4 y 8 prensas, Tambiln tiene numerosas prensas pequeftas.
Las piezas pequeftas pasan de una.s prensas a otras en contenedores y s£ 
bre cintas sin ffn. Para las piezas grandes o medianas hay unos brazos auto- 
mlticos, similares a los de Fasa Renault, que las introducen y extraen de —  
las prensas, Todas las Ifneas de estampaciln de piezas grandes o medianas —  
estin transferizadas, por lo que silo necesitan mano de obra para alimenta—  
ciln y supervisiln,y realizan 320 piezas a la hora.
Las prensas pequeftas requieren cada una un operario que las alimente y 
supervise, Una vez estampada, la pieza cae directamente a un contenedor,
Ford es, sin duda, la empresa que cuenta con un taller de prensas mis
modemo y, sobre todo, mis racionalizado. Al realizar la estampaciln de un -
solo modelo no silo se necesitan menas Ifneas de prensas trabajando a la vez, 
sino que se pueden desarrollar ciclos mis largos de funcionamiento de cada - 
matriz especffica (puertas, latérales, techos, etc,), Con ello se logra redu 
cir considerablemente los tiempos de paro de la Ifnea por cambio de matrices,
Tengase en cuenta que en cambiar las matrices de toda una Ifhea de - - 
prensas se puede tardar mis de 24 horas, debido al reglaje a que hay que so-
meter a la Ifnea antes de ponerla en marcha. Las pirdidas de producciln son
considerables,
EL sistema de trabajo en corte y estampaciln de chapa, EL papel de los tra 
bajadores
Eh todas las fibricas hay una secciln de matrioerfa que se dedica a fa 
bricar y reparar utillaje para la mlquinaria que se usa en la fibrica (no to
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dos los Itiles, puesto que algunos se compran a proveedores exteriores), Uno 
de los principales trabajos de dicha secciln consiste en reparar, y en algin 
caso fabricar, los troqueles que se colocan en las prensas para dar forma a 
las piezas de chapa. Es Iste uno de los pocos trabajos para los que todavfa 
se requieren obreros cualificados (l ), Inicialmente los matriceros se dedi- 
caban a construir matrices, Como dice Touraine: "EL arte del chapista consis_ 
tfa en saber dar forma a la chapa; ahora consiste en aplicar conocimientos - 
de georaetrfa descriptiva al troquelado y ensaroblaje de la chapa" (l8). Hoy 
su labor es fundamentaimente de reparaciln, puesto que las matrices suelen - 
comprarse a empresas de especializadas o a las multinacionales del automivil, 
Ademis sè tiende a que las matrices y troqueles sean cada vez mis resistentes 
para evitar los tiempos de paro de las Ifneas por la necesidad de repararlos.
Los talleres de prensas modemo s tambiln requieren de matriceros y meci 
nicos muy cualificados, especializados en hidrallica, naumitica o automatis­
mes, Asimismo, conforme mis automatizadas estin las Ifneas de prensas, mis - 
necesaria se hace la presencia de ingenieros a pie de mlquina, sobre todo - 
en las operaciones de reglaje y puesta en marcha, y en las averfas. Tanto —  
los matriceros como los mecinjcos, y los propios ingenieros, se especializan, 
dentro del taller, en matrices o mécanismes muy concretos y dejan de trabajar 
en los demis, por lo que pierden parte de su oficio,
Como comentaba un Oficial 1? Rectificador -once aftos en la empresa- de 
la secciln de matrices de Seat: "La secciln se ha subdividido en cuatro gru- 
pos; primero esti mlquinas-herramientas y luego matrices, que ya no repaxan 
matrices, sino que se divide en; hidroneuraltica, cambios ripidos, transfonna 
ciones y modificaciones. Tambiln la profesiln se ha subdividido, Hoy, los ma
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trlcercs son especialistas en hidroneumltica o en reparaciones, pero no hay 
un matricero como antes, que sabfa hacer todo tipo de reparaciones". (19).
Sin embargo, los operarios de a pie de las Ifneas de prensas son esp£ 
cialistas con muy poca cualificaciln, cuyo trabajo es monltono y repetitive 
como el de cualquier cadena. Eh Ehsa, un operario de prensas, de categorfa 
Especialista, explicaba asf su quehacer diario: "He estado en prensas pequ£ 
ftas y grandes, pero el trabajo varfa poco: meter chapa y apretar botones" 
(20).
Eh todos los casos de Ifneas transferizadas, la divisiln del trabajo, 
y sobre todo la sustituciln del hombre por la mlquina se vl mucho mis acen- 
tuada que en las no transferizadas, limitlndose los trabajadores a supervi- 
sar y, en su caso, a alimentar la Ifnea, Eh Seat, un operario del taller de 
prensas -ocho aftos en la empresa- definfa asf el trabajo en este tipo de 1^ 
neas;".,, el hombre no puede controlar la calidad, que le viene dada ya por 
unos estamentos tecnollgicos, por unas matrices, por unas estampaciones que 
Il lo Inico que puede hacer es apretar un botin para poner en marcha o pa—  
rar esa Ifnea transferizada" (21),
No obstante, el que en las demis empresas los trabajadores de estos - 
talleres realicen mayor mîmero de funciones tampoco es indicative de que se 
requiera una mayor cualificaciln o de que el trabajo esti menos dividido; - 
muy al contrario, las Inicas funciones de mis que hacen los trabajadores —  
consisten en introducir o retirar los paneles de las prensas, y en oprimir 
los interruptores de seguridad para que la mlquina actle. Un operario de —  
prensas de Citroën —8 aftos en la empresa- de categorfa Especialista, defi—  
nfa asf su trabajo: lo de prensas, el que trabaja en ella notiene nin­
guna decisiln sobre ella, El silo tiene la precauciln de sacar la chaja en
2 5 7
su raomento y darle para el otro lado para que siga el proceso. Si la prensa 
se estropea, tiene un servicio de mantenimiento propio ,,, " (2 2 ),
Son trabajos que entran de llèno en el tipo de actividades rutimrias 
y parciales que résulta extrafto que todavfa no hayan sido automatizadas, —  
Aquf la diferencia habrfa que establecerla entre procesos mis intensives o 
menos intensives en mano de obra, pero no en la exlgencia de mayor o menor 
cualificaciln.
Las Inicas profesiones con range de tal que existen en los talleres de 
prensas -y este ocurre en todas las empresas- son las de matriceros (dedica­
des al mantenimiento de las matrices, que no a su producciln) y meclnicos —  
(sobre todo los especializados en automatismes). No obstante son profesiones 
que estin sometidas a un proceso de "especializaciln" consistante en que ca 
da matricero o mecinico se dedica a trabajar Inicamente con un tipo deteimi- 
nado -uno solo- de proceso automitico o de matriz, abandonando el reste, y - 
perdiendo, por tanto, los conocimientos y la concepciln global de su profe—  
siln, como comentaba un Oficial 1 ^  Matricero: "Llevo 14 aftos en îb.sa y creo 
que la empresa nos ha hecho especialistas a su manera. Nos ha ido formando 
a cada uno en lo que a ella le convenfa (prensas grandes, utillaje, détermina 
das reparaciones) pero a nosotros nos ha perjudlcado en el conjunto de nues- 
tra profesionalidad" ... "la empresa ha suplido el problema de un buen matr^ 
cero especializahdo a uno en un tema, a otro en otro tema, pero en conjunto 
ninguno es un matricero real* Si salen a otra'empresa y les hacen un exiraen 
de conjunto, sabrfan hacer la"puesta a punto", u otra cosa concreta, pero no 
el conjunbo de la profesiln de matricero" (23).
En los talleres de prensas, pese a la transferizaciln de las Ifneas y 
a los mecanismos de seguridad, las condiciones de seguridad, ambientales y -
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de trabajo continiîan siendo consideradas muy malas por los trabajadores:
"... me trasladaron a Prensas, y ahf tuve dos accidentes, porque es un 
trabajo criminal ... Ya no silo la producciln tan alta que existe, sino que 
te exige estar en tensiln porque, como no hay condiciones de seguridad sufi- 
cientes, en cualquier momento puedes perder una mano. Por otra parte ... hay 
cantidad de compafteros en el hospital que estin perdiendo oido ... Esto es - 
constatable hasta el punto que la fibrica ha puesto un otorrino, y diariamen 
te bajan cuatro o clnco compafteros" -Operario Especialista en Talbot, cinco 
aftos en la empresa-. (24).
"... sobre todo en Prensas (hay mucha agresividad entre compafteros), - 
mis todavfa porque afecta mis a los sistemas de la cabeza. No silo a los oi- 
dos, es que afecta a la cabeza. El rùido de prensas es espantoso, es que es 
para estar. Yo paso mismamente por las Ifneas, y es que no puedo. Y es que - 
pierdes la nociln del tiempo..." -Oficial 2* en el taller de prensas de Ford; 
cinco aftos en la empresa-, (25).
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7.3» Segunda parte; Soldadura y ensambla.je,
7.3.1. Introducciln»
Explicaciln del proceso.
El proceso de soldadura y ensamblaje de la carrocerfa es complejo, —  
por lo que a efectos de la explicaciln conviene distinguir dentro de 11 dos 
etapas:
En una primera etapa, las piezas de llmina de acero que acaban de ser 
embutidas por las prensas, son ensambladas y soldadas unas con otras forman­
do subconjuntos, que ya se pueden considerar como piezas complétas. Por ---
ejemplo, se sueldan entre si las tres principales piezas y los elementos de 
refuerzo que juntos forman el suelo del vehfculo; se unen las partes interrô 
res y exteriores de los paneles latérales, de las puertas, del cofre del ma- 
letero, del techo, etc.
Eh una segunda etapa, estos subconjuntos son ensamblados entre sf, —  
formandose la carrocerfa compléta o armazin autoportante.
- Primera etapa; soldadura de subconjuntos o piezas complétas.
Toda la soldadura de piezas complétas se realiza, por lo general, con 
pinzas de soldadura por puntos; en algvîn caso se utilizan mlquinas especiales 
de soldar. Previamente se ensamblan entre sf las piezas correspondientes, —  
primero con golpes de martillo o mazo, despuls con grapas de sujecciln.
I
Las pinzas suelen estar colgadas del techo en la zona que queda justo 
encima de cada puesto de trabajo. Tienen dos partes importantes; la pinza —  
propiamente dichâ y el trainsformador de corriente ellctrica.
El tamafto de la pinza puede ser mayor o menor en funciln de que se - 
la vaya a utilizar para hacer soldaduras en Ifnea recta o por el contrario -
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tenga que penetrar en rincones escondidos de las piezas, donde hay menos espa 
cio para manipularla, Tambiln varfa en funciln del grosor de las piezas à so^ 
dar. En los dos extremos de la pinza hay unos electrodos de c o b r e ( 2 6 )  que son 
los que al calentarse provocan la soldadura. Estos electrodos se deterioran - 
con el uso, y hay que reponerlos con frecuencia.
El operario acciona la pinza desde el origen de sus dos brazos -como 
si fueran unas tenazas-. Tanto si estin colgadas del techo como si no lo es—  
tin, las pinzas suelen disponer de un cable bastante largo, por lo que su ra­
dio de acciln es amplio. Se pueden soldar piezas muy grandes con una sola pin 
za. Eh muchos casos, para que la pinza se mantenga fija mientras se realiza - 
la soldadura, el operario tiene que apoyarla sobre su propio cuerpo. Otras ve. 
ces tiene que voltearla y realizar complicados esfuerzos con los brazos, para 
soldar puntos de mis diffcil acceso.
La energfa, para la soldadura, llega a la pinza desde el transforma—  
dor de corriente, que esti suspendido en el cable, a media altura.
Puestos fi.ios, carruseles y cadenas de soldadura.
Para la realizaciln de las soldaduras las piezas estin colocadas so­
bre bastidores adecuados a sus formas respectivas. Dichos bastidores pueden -
estar fijos o bien moverse a lo largo de cadenas o carruseles (2?) soldadu­
ra.
! ' i I
La cadena es adecuada para procesos largos que requieren de muehas e£ 
taciones (por ejemplo, cuando se realiza con pinzas la soldadura de todo el - 
suelo del vehfculo, o el punteado final(28) del armazin complete). Para proce 
80S mis certes se adaptan mejor los carruseles (soldadura y ensamblaje de - - 
puertas, capots, paneles latérales, etc.). En los puestos fijos pueden utili- 
zarse pinzas o mlquinas de soldar especfficas para cada pieza concreta.
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Posiblldad de automatizar estos procesos.
La soldadura de piezas complétas se realiza biln en puestos fijos - - 
bastidor fijo-, biln en carruseles, o biln en cadena. Cualesquiera de estas - 
tres posibilidades puede automatizarse en un grado considerable -preparaciln 
y ensamblaje manual, y soldadura automatizada- mediante mlquinas automlticas, 
mlquinas transfer y robots de soldadura.
No obstante, la automatizaciln de procesos concretos silo résulta ren 
table en dos casosî
1. Si se van a realizar tiradas de producciln lo sùficientemente gra­
des -800 vehfculos/dfa como mfnimo (29'>- compensando las inversio—  
nés realizadas mediante el aprovechamiento de los rendimientos cre, 
cientes a escala. Por ello la automatizaciln unicamente se suele - 
introducir para la fabricaciln de los modelos nuevos dirigidos a - 
mercados muy amplios.
2. EL segundo caso es el de aquellos procesos en los que el mîmero de 
puntos de soldadura a aplicar sobre una misma pieza es elevado —de 
150 en adelante-. En taies casos compensa utilizar mlquinas trans­
fer o robots de soldadura con el objeto de ahorrar mano de obra y 
tiempo. Este es, en concrete, el caso del ensamblaje del piso del 
coche; en muchas ocasiones se realiza con transfers de soldadura - 
tipo KUKA, COMAU (30) o SCYAKY (31 ) que entre 7 y 12 minutos aplican 
de 400 a 500 puntos de soldadura. Este mismo proceso, realizado ma 
nualmente, requiere como mfnimo 20 trabajadores y entre 15 y 20 d 
nutos para llevarlo a cabo.
Algo parecido ocurre con los paneles latérales, o con las puertas de 
los coches.
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- Segunda etapa; el ensambla.je final.
El ensamblaje final del armazin autoportante es un proceso que inter£ 
sa automatizar en su totalidad debido al elevado mîmero de puntos de soldadu­
ra que requiere -puntos que hay que aplicar, con frecuencia, en zonas de dif^ 
cil acceso-. Pese a ello, en la mayorfa de los casos se realiza manualmente, 
con pinzas de soldadura, desde el principio al final. Esto se debe a que, ha£ 
ta ahora, las posibilidades de automat1zarlo mediante mlquinas automlticas de 
soldadura y mlquinas transfer, restaban flexibilidad al equipo de ensamblaje 
a la hora de hacer frente a los cambios de modelo. Con los robots de soldadu 
ra, de los que se hablarl mis adelante, crece la posibilidad de conseguir al 
mismo tiempo automatizaciln y flexibilidad en el ensamblaje.
Ensamblaje manual.
En el caso de que el ensamblaje se realice manualmente el proceso di£ 
curre tal y como se describfa en la etapa primera, pero con arreglo a la si—  
guiente secuencia; hay una cadena por la que van pasando grandes bastidores - 
-llamados "mascarones"- apropiados para ensamblar la carrocerfa compléta. En 
los sucesivos puestos de la cadena, los operarios van colocando sobre el bas­
tidor las distintas piezas, ya complétas, y las van ensamblando y soldando en 
tre sf; primero, el suelo del vehfculo, despuis los paneles latérales, el co­
fre delantero y el cofre trasero, el techo, etc., hasta afladirles puertas, ca 
pot y todos los elementos restantes. Las piezas a aftadir en cadp. puesto sue—  i 
len estar colocadas en containers junto a 11. En otros casos van llegando sus, 
pendidas de cadenas aireas desde el lugar donde han sido soldadas.
Se suelda manualmente tanto el interior como el exterior del vehfculo. 
Para ello se utiliza gran cantidad de mano de obra trabajando con pinzas de —  
distintos tamaftos. Las posturas de trabajo de los operarios resultan incimodas.
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Se llega al extreme de requérir esfuerzos ffsicos grandes, como por ejemplo - 
levantar en peso paneles de gran tamafto y colocarlos en la posiciln de en- —  
samblaje correcta.
Mientras mis anticuado es un taller, mis incimodas son las posturas y 
mayores esfuerzos ffsicos requiere. Hoy estin disponibles en el mercado numé­
ro so s medios ticnicos que perraiten evitar taies dificultades en el trabajo. 
Como ejemplos citemos los polipastos para elevar y descender objetos pesados, 
las cadenas aireas de transporte y los puentes gria.
La sustituciln del hombre por la mlquina.
Mientras mis parcelario y repetitive, mis simple, es un trabajo, mis 
ficil résulta la sustituciln del hombre por la mlquina. Si se trata de repe—  
tir 400 veces una misma operaciln elemental, la mlquina résulta idinea. Este 
es el caso de los operarios de la Ifnea de soldadura por puntos, cuyo trabajo 
es realizado a la perfecciln por mlquinas, por transfers y por robots. Las —  
dos primeras son apropiadas en aquellos casos en que se trata de aplicar num£ 
rosos puntos de soldadura en Ifnea recta o transversal. Los brazos robots por 
el contrario son idineos para soldar en trayectorias complicadas y en el int£ 
rior del armazin autoportante.
Las transfer y los robots de soldadura tienen caracterfsticas comunes: 
trabajan en cadena, o mejor, se integran en la cadena de ensamblaje, y las —  
operaciones las van realizando en estaciones sucesivas sincronizadas. Tampoco 
se puede decir que sustituyan totalmente la mano de obra. No silo necesitan ~ 
operarios de mantenimiento y control, que son mano de obra indirecta, sino —  
que en ambos casos se requiere la intervenciln de la mano de obra directa: —  
tanto la preparaciln y ensamblaje del armazin -la sujecciln de las piezas en­
tre sf con grapas y con unos primeros puntos de soldadura- como determinadai
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etapas intennedias del proceso, se realizan manualmente. En cada caso conore- 
to los requerimientos de mano de obra directa varfan en funciln de cimo haya 
sido organizado el proceso.
Las transfer de soldadura. (32)
Las transfer de soldadura son mlquinas de soldar organizadas en una - 
Ifnea automatizada; tienen los electrôdos en posiciln fija y siguen una tra—  
yectoria de soldadura tambiln fija, que no se puede variar porque son mlqui—  
nas disefiadas para soldar unas piezas concretas, y silo para ellas. Es decir, 
no se pueden programar para soldar hoy un modelo y maftana otro.
Por ello, y porque silo realizan soldaduras en Ifneas rectas o trans­
versales, son muy poco polivalentes si se las compara con los robots de solda 
dura. Cuando se dl un cambio de modelo es preciso sustituirlas o someterlas a 
un reglaje tan complejo que es pricticamente una reconversiln.
Serfa complicado y costoso soldar la carrocerfa compléta con mlquinas 
transfer. Por ello se utilizan preferentemente para determinadas piezas que - 
llevan numerosos puntos de soldadura seguidos en Ifnea recta, como es el caso 
del piso del vehfculo, las puertas y los paneles latérales.
Para el proceso de ensamblaje final se les combina con brazos robots 
en una misma cadena.'
Los robots de soldadura.
Son brazos automiticos sujetos a una base, que llevan en el extremo M  
bre una "pistola" de soldadura -una pinza con dos electrodos-. Rotan sobre —  
cuatro, cinco o seis ejes de movimiento o articulaciones, realizando movimien 
tos circulares completos en cada uno de ellos, por lo que sus posibilidades - 
son mayores que las del conjunto brazo-antebrazo-mano del hombre.
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Son programables y pueden aplicar de forma sucesiva programas distin- 
tos, Elio tiene importantes implicaciones:
1. For ttna parte que, en el caso de que se décida dejar de fabricar 
un determinado modelo,basta oon reprogramar los robots para soldar 
nuevas carrocerfas. No hay necesidad de reconvertir la m£quina.
2, For otra parte, que en una misma Ifnea robotizada se pueden soldar 
modelos distintos uno a continuaci(5n de otro. Incluso la propia 
quina détecta -por medio de células fotoeléctricas- qué modèle es
el proximo en la Ifnea, y en consecuencia aplica el programa co--
rrecto.
Los robots operan sobre una Ifnea con estaciones como las de una mâ—  
quina transfer. El armaz<5n complete va colocado sobre un mascar<5n -sxn basti- 
dor- en posicidn fija y sujeto por gatos neum^ ticos. En cada estacidn que va 
recorriendo hay uno o varies robots que aplican sus pinzas a las distintas - 
partes del armazdn. Lo cosen por arriba y por abajo, por los latérales, por 
dentro y por fuera, en las sucesivas etapas. En total le aplican entre 50 y
1,000 puntos, con lo que el armazdn queda totalmente soldado.
No obstante, una vez fuera de la Ifnea robotizada, todavfa se aplica 
a la carrocerfa soldadura manual para rematar algunas partes, y se le aJiaden 
puertas, capot y puerta de maletero.
Evoluci(5n histdrica.
La imposicidn del armazdn autoportante y la soldadura por puntos.
Inicialmente, los distintos paneles de la. carrocerfa eran ensamblados 
entre sf por medio de tomillos y remâches, pero "la competencia y las nece- 
sidades de la produccidn en masa estiraularon la hdsqueda de técnicas de en—
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sair.blaje que fueran râpidas, baratas y fiables. La soldadura automâtica sa—  
tisfacfa todos estos requerimientos. Producfa junturas fuertes y limpias, —  
con mayor velocidad y uniformidad que los mëtodos previos de ensamblaje. El 
ensamblaje consumfa menos materiales, y la carrocerfa résultante era mâ.a li- 
gera" (33).
En los aflos 20 se desarrollaron las mÆquinas automdticas de soldadura. 
En 1.923 sali<5 al mercado la primera mâquina autom^tica de soldadura por pun 
tos, que hacfa "seiscientas pestaüas por hora", y en los aftos 50 todas las ca 
rrocerfas de acero se ensamblaban por soldadura en todo el mundo (54).
Cuando se extendid el armazdn autoportante como método de construir - 
carrocerfas, la soldadura por puntos se impuso a su vez como el medio m s^ —  
eficaz para que las uniones de los distintos paneles entre sf y con el suelo 
del vehfculo fuesen s<5lidas y seguras, y se desarrollaron distintas m£quinas 
de soldar.
Tauraine nos habla de las etapas por las que ha pasado el proceso de 
soldadura:
"Las mâquinas de soldadura han sufrido una évoluei(5n notable en el —  
sentido de la economfa de tierapo y de mano de obra. Al principle, la mâquina 
es fija, con mando mec£nico, manual, o por dispositive neumâtico: la pieza - 
es introducida en la m£quina. Despuës, aparecen bastidores sobre les que se 
fija la pieza, y la mâquina se vl reemplazada por la pinza de soldar mdvil.
Este estadfo représenta un ejemplo extreme de la descomposicidn de la 
mâquina: la organizaci6n - es decir, el carrusel o la cadena- donde se fija 
la pieza, juega el papel esencial. La raâquina se hace mdvil y se desplaza al 
encuentro de la pieza, que esti fijada a su sistema de transporte.
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Pero aparece la mâquina en una tercera fase: la de las mâquinas de so]^  
dadura multipunto" (3 5 ),
Desde mediada la década de los 60 la tendencia que se impuso en los - 
modelos nuevos es que la carrocerfa estuviese soldada por puntos en su tota- 
lidad. Con ello, como se decfa, se logran uniones m£s seguras que los rema—  
ches y tomillos, y las carrocerfas son m£s resistentes.
La ticnica de la soldadura por puntos consiste en la aplicacidn de —
dos electrôdos a la uni6n que se quiere soldar, El punto de soldadura ideal 
es el que se ha obtenido por la fusi<5n de las dos piezas, foimando un niîcleo 
que se extiende hasta la mitad del espesor de cada pieza. Las dimensiones de 
este punto o mîcleo dependen de la naturaleza del metâl de base, de la inten 
sidad de la corriente, de las formas de las puntas de los electrodos, del es^ 
pesor y estado de las chapas a soldar.
La soldadura por puntos se puede aplicar tanto con pinzas como con m£ 
quinas autom^ticas,transfer o robots. Un coche soldado totalmente por puntos, 
como es el modelo Fiesta de Ford, tiene 3,362 puntos de soldadura.
Ya en los afios 50 la Volkswagen soldaba gran parte del modelo Beetle
con m&quinas de soldadura automâticas( 36), También la Rlgie Renault utiliza- 
ba la soldadura por puntos con pinzas, con mAquinas automàticas o con m^qui- 
nas transfer, segun se desprende de la informacidn proporcionada por Tourai- 
ne (37), I j
Las mâquinas automdticas y las mAquinas transfer.
La evolucidn del proceso de soldadura continué con la introduccidn de 
las mâquinas transfer: complejos de mâquinas multipunto -de las que nos ha—  
blaba Touraine- que efectnîan ima serie de operaciones en sucesivas estacio—
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nés. La pieza se transfiere de una estacidn a otra autom&ticamente, y en ca­
da una de ellas recibe las correspondientes soldaduras.
Las transfer y las pinzas de soldadura han coexistido y coexistas en 
los talleres de carrocerfas, funcionando de forma complementaria e integran- 
dose dentro de la cadena de soldadura y ensamblaje. Bi la actualidad ambas - 
estdn muy perfeccionadas gracias a la aplicacidn de los dltimos avances en - 
hidraiîlica, neumdtica y microelectrdnica para su funcionamiento y control. 
Pero la mayor parte de la carrocerfa se sigue soldando con pinzas, debido a 
su flexibilidad y polivalencia como m4^ uinas-4ierramientas.
Eh las empresas espaftolas se han utilizado pequeftas m£quinas soldado- 
ras desde el principio (Memoria de Seat 1,956). Sin embargo, las m q^uinas —  
transfer tardan m^ s en ser introducidas. Eh I.968, el techo del modelo 850 - 
de Seat ya se soldaba con una miquina transfer de soldadura multipunto.
Los robots.
Las tendencies mâ.8 innovadoras en soldadura y ensamblaje se orientan 
por el lado de los robots. Estos se han convertido en la mdquina de soldadu— 
ra m s^ eficaz y polivalente,y la que abre mayores posibilidades de adaptacidn 
a variaciones futures en los modelos a fabricar. A juicio de los fabricantes 
americanos, entre sus cualidades destacan: "... velocidad inigualada, segucû 
dad, calidad de soldadura y precision repetitive" (38),
"Los robots soldadores son tan r£pidos que la mdquina tarda menos de 
medio segundo en coger las piezas que tienen que ser soldadas, hacer la sol­
dadura y retenerla el tiempo suficiente para que la soldadura prenda. Esta - 
operacidn se repite unas 450 veces en 7 minutes" (39).
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Las ventajas de los robots con respecto a las m^quinas transfer de —  
soldadura se ponen de manifiesto al referirse a las caracterfsticas del sis­
tema Robogate (40) de soldadura de las carrocerfas introducido por Fiat en - 
sus fâbricas de Rivalta y de Cassino en 1.978:
"Bi todos los casos el Robogate proporciona una tremenda flexibilidad. 
Tanto la version très puertas como la de cinco pueden ser ensambladas automâ 
ticamente en la misma Ifnea, mientras desde 1.982 poco a poco tanto los Rit- 
mos como el sucesor del modelo 127 serin soldados en los mismos Robogate. —  
Fiat estari en condiciones de hacer frente a las fluctuaciones de la demanda 
de los dos modelos con unos costes muy bajos. Aûn mis, serl posible para la 
empresa el poder cambiar el estilo de la carrocerfa sin apenas ningun coste 
en equipo de soldadura" (4I).
"Cuando las piezas preensambladas se mueven por la Ifnea hacia los ro 
bots, se disparan interruptores de posiciln que indican al robot cuando y —  
qui tiene que soldar. Se pueden grabar diferentes programas de soldadura ... 
permitiendo que un robot suelde distintos estilos de carrocerfas" (4 2).
La programaciln de los robots de soldadura es ficil:
"El programador comprueba que los programas de soldadura requeridos - 
hayan sido introducidos en el selector de programas de soldadura. Entonces, 
hace una lista de qui tiene que hacer el robot y en qui orden.
Estas Irdenes incluyen: "colocarse en un punto dado", "soldar con un 
programa", "mover la pistola de soldar hacia la prixima posiciln", etc.
Entonces, coge la unidad de programaciln en sus manos, la pone en po- 
siciln de observador, y gufa a mano al robot a lo largo del programa, selec- 
cionando los puntos donde iniciar y detemer los programas de soldadura y —  
las velocidades durante y entre soldaduras.
270
Estas instrucciones son almacenadas en la memoria del computador y - 
son repetidas automiticamente despuis, sin que se tenga que volver a progra 
raar al computador" (45 L
Si para el buen funcionamiento de cualquier mlquina es importante el 
mahtenimiento, para los robots es esencial, Por ello es aconsejable que tra 
bajen solamente en 2 tumos de 8 horas <5 en 3 de é horas, con objeto de pia 
porcionarles "el buen mantenimiento -que es el mantenimiento preventive- —  
con el que su eficiencia podrfa ser de 85 a 909^ " (44). Para ello se necesi- 
ta personal especialmente cualificado a pie de robot -ingenieros, electricis 
tas y mecinicos de mantenimiento-.
Eh cuanto a sus costes, por ahora no se dispone de estiraaciones fia­
bles como para compararlos con los del raismo proceso realizado manualraente 
con pinzas, debido a que requieren una infraestructura material y de perso­
nal de mantenimiento y control muy distinta del sistema convencional de so^  
dadura.
Eh opiniln de los directivos de Chrysler Co., la instalaciln de una 
Ifnea de soldadura Robogate "cuesta un 30 por 100 mis que una Ifnea de sol­
dadura manual" pero "es una inversiln contra las incertidumbres del futuro" 
(45).
Eh el raismo sentido se expresan los de Ford Motor Co. que "siempre - 
han mantenido que sus costes eran demasiado altos comparados con los de la 
mano de obra" pero, "los robots nos darin calidad —este es el pago—" (46).
No obstante, en opiniln de Abernathy, la automatizaciln total de las 
plantas de soldadura y ensamblaje de carrocerfas es una opciln tecnollgica 
que no se ha impuesto porque, a la vez que soluciona unos problemas (produ£ 
tividad, calidad, control) créa otros (flexibilidad):
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"Durante los lltimos veinte aflos el ensamblaje automitico del chasis 
y la carrocerfa se ha caracterizado por la diversidad en la tecnologfa y los 
enfoques utilizados en las diferentes plantas de montaje. Esta diversidad - 
refleja la relaciln entre la flexibilidad del disefio de la carrocerfa y el 
grade de automatizaciln. La automatizaciln se vuelve menos prictica cuando 
los cambios en el diseflo se hacen mis frecuentes. En otras palabras, la - - 
aceptaciln del ensamblaje automatizado ha sido escasa, a pesar de las mejo- 
ras potenciales en productividad y en calidad del products ...
... Los desarrollos mis importantes incluyen la "Ifnea de ensamblaje 
de puertas" de Ford en 1.953, la automatizaciln de Volkswagen en 1.955 y —  
1.963, los robots de soldadura de G M. en I.968 y las plantas de ensamblaje 
Vega y Econoline de GM y Ford en los 70.
Las plantas de montaje mis sofisticadas en la actualidad utilizan ro 
bots soldadores autodirigidos y contrôles que disparan indicadores que per- 
miten que diferentes modelos sean producidos en una Ifnea.
La automatizaciln extensiva ha mejorado la productividad y ha hecho 
cambiar las tareas que ejecutan los trabajadores ... Los trabajadores diri­
gea las mlquinas y ejecutan muchas tareas que no estin autoraatizadas. Por - 
ejemplo, un 5 por 100 de las soldaduras (en la planta Vega de GM) todavfa - 
son realizadas manualmente, y muchas de las tareas que no son propiamente - 
de soldadura no estIn totalmente automatizadas.
La automatizaciln ha requerido tambiln una mayor flexibilidad en el 
disefto. Los grandes cambios de diseflo requieren de cambios muy costosos (ca 
ros) en casi todo el equipo automatizado en la planta de ensamblaje. Un co­
che como el Volkswagen "Beetle", que ha tenido el mismo diseüo bisico desde 
1.947 es muy adecuado para la automatizaciln. Para vehfculos que no tienen
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un disefto estandarizado, la autoraatizaciln es menos rentable" (47)*
7,3,2. Descripciln de la situaciln actual.
Introduceî6n; coexistencia de distintas tecnologfas»
La primera cuestiln a destacar sobre el proceso de soldadura y en- - 
samblaje en las empresas espaflolas es la coexistencia de distintas tecnolo- 
gfas. La variedad es muy grande, no silo entre empresas, sino entre distin­
tos modelos y distintos talleres dentro de una misma empresa.Dicha variedad 
se explica porque en la fabricaciln de algunos de los nuevos modelos que es, 
tin saliendo a nuestro mercado desde 1.9t6, se han introducido las ticnicas 
de transferautomatizaciln y robotizaciln del proceso. Asf pues, en un mismo 
taller de carrocerfas se pueden realizar ensamblajes totalmente manuales —  
frente a otros con un alto grado de robotizaciln.
Un segundo elemento que aporta variedad a la situaciln lo constituye 
la persistencia de modelos cuya construcciln es de chasis y carrocerfa sepa 
rados, en cuyo caso el proceso de montaje de la carrocerfa es bastante dis- 
tinto. Recordemos que dichos modelos son el R-4 y el R-6 de la casa Renault 
y el Citroën 2 CV y el Dyane de la casa Citroën. Todos ellos se fabrican en 
tiradas cortas (en 1.980; 17.000 unidades del modelo R-4; 18.000 unidades - 
del R-6; 6.000 unidades del Citroën 2 CV , 9.000 unidades del Dyane-6 y - -
3.000 de la furgoneta 2 CV), i
El sistema en las distintas empresas espaAolas
SEAT
Eh las factorfas de Seat es donde se encuentran el mlximo de varian—  
tes y las dos formas extremas de realizar el proceso de construir carroce- - 
rfas:
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En casi todos sus modelos tanto el ensamblaje de subconjuntos de — *• 
chapa, como el de la carrocerfa compléta, se realizan manualmente, con pin—  
zas de soldadura y con un alto grado de division del trabajo, So'lo en el ca­
so de los dos \tltimos que ha sacado al mercado -Ritmo y Panda- la soldadura 
del piso del vehfculo y la del armazin autoportante complete se realizan con 
mlquinas transfer y con robots.
Por ello en el taller de carrocerfas de la factorfa de Zona Franca, 
se produce el contraste deque cuando uno esti observando el funcionamiento - 
de los robots de ensamblaje del armazin del Ritmo, le basta con volver la ca 
beza y darles la espalda para comprobar cimo ese mismo proceso se estI reali 
zando, de manera totalmente manual, unos métros mis alll en otro modelo.
Zona Franca.
Eh Zona Ebranca se ensamblan las carrocerfas de todos los modelos de 
la gama Seat -incluido el Panda (18 )-, La soldadura se realiza con pinzas en 
su mayor parte. Por un lado se van ensamblando subconjuntos -sobre bastido—  
res fijos, en carruseles o en cadenas auxiliares- y por otro se realiza, en 
cadena, el ensamblaje del conjunto de la carrocerfa.
Lo mis interesante del taller, por el grado de automatizaciln eue - 
alcanza, es el ensamblaje del Ritmo. Se lleva a cabo con dos mlquinas trans­
fer -de caracterfsticas y funciones diferentes entre sf- y una Ifnea de sol­
dadura robotizada con parias estaciones. Las dos transfer y la Ifnea roboti­
zada estin situadas una a continuaciln de otra en la cadena de ensamblaje fi^ 
nal. Esta tiene 228 metros de longitud y una capacidad productiva de 500 un_i 
dades/dfa (49).
Sobre la cadena, la primera transfer que se encuentra es la KUKA, - 
que suelda el piso del coche. Tiene 4 estaciones, y en 1 minuto y 20 segun—
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dos le aplica 290 puntos de soldadura. Previamente se requiere que 5 opera—  
rios Especialistas ensamblen entre sf las distintas partes de la pieza; le - 
apliquen los primeros puntos de soldadura con pinzas, y coloquen el conjunto 
a la entrada de la transfer. Despuis de pasar por las cuatro estaciones, to­
davfa otros operarios le aplican una serie de puntos de remate, la verifican 
y, en su caso, la retocan.
Cuando la pieza esti correctamente ensamblada, asciende por un ele- 
vador a una zona de pulmin (50), de donde descenderl para ser ensamblada con 
otras piezas.
Para funcionar correctamente esta transfer requiere como mfnimo, —  
ademis de los Especialistas de soldadura, dos Oficiales -un electrinico y un 
mecinico- que controlen el proceso.
A continuaciln esti la segunda transfer, marca COMAÜ, en la que se 
realiza el ensamblaje del suelo con la parte delantera de la carrocerfa -la 
cavidad del motor- y con la parte trasera, o cofre del maletero, formindose 
el "autobastidor" Para ello el piso del coche desciende desde el pulmin, y 
6 operarios le cosen, con pinzas, ambas piezas. A continuaciln, el conjunto 
asf formado entra en la transfer, que en dos etapas -la primera para soldar- 
le la cavidad del motor, y la segunda para soldarle el maletero- le aplica - 
190 puntos de soldadura.
Cuando sale de esta transfer,' entre 8 trabajadores le ensamblan los 
paneles latérales y posterior, y el techo. Ya completo, el autobastidor pasa 
a otro pulmin, de donde saldri para entrar en la Ifnea robotizada una vez —  
que se haya comprobado la correcta colocaciln de todas sus partes integran—  
tes.
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La Ifnea robotizada cuenta con 13 brazos-robot (6 de movimiento ho­
rizontal y 7 de movimiento vertical) que le aplican 444 puntos de soldadura 
en 1 minuto y 50 segundos. La Ifnea compléta tiene nueve estaciones, que se 
desarrollan en la siguiente secuencia;
19— El autobastidor o armazin entra en la Ifnea.
2«- EstaciIn de espera en la que la propia mlquina comprueba que el 
armazin anterior ha salido de la Ifnea.
3“- Descenso del armazin, colocaciln en la posiciln correcta de sol^  
dadura y fijaciln de la posiciln mediante cierres neumiticos t^  
po "mascarin" (51).
4"~ Aplicaciln de soldadura por 4 brazos-robots latérales.
5*- Aplicaciln de soldadura por 1 brazo-robot delantero.
69- Aplicaciln de soldadura por 4 brazos-robots.
7'- Aplicaciln de soldadura por 4 brazos-robots.
8-- Los cierres neumiticos se retiran y el armazin se eleva.
9-- El armazin sale de la Ifnea.
Esta Ifnea robotizada puede ser programada para distintos modelos 
de carrocerfa, y realizar cambios de programa inmediatos tras detectar qui 
modelo va a entrar.
Aunque la Ifnea es de la casa COMAU, los brazos-robots son UNIMATE 
(52). Tienen seis ejes de giro, con una capacidad de maniobra superior a lia 
del brazo humano. Su funcionamiento depende de un conjunto de circuitos hi—  
drallicos y electrinicos: los circuitos hidraulicos le dan la presiln y los 
electrinicos ejercen el control del movimiento del brazo.
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Landaben.
En el taller de chapisteria de la factorfa de Seat en Landaben - —  
(Pamplona) la soldadura de subconjuntos -2.350 puntos de soldadura, 75 traba 
jadores- del modelo Panda se efectiîa con pinzas sobre bastidores fijos. Una 
vez soldadas, las piezas son transportadas, suspendidas de una cadena alrea, 
hasta la cadena de ensamblaje final. Bn ella, la soldadura del armazin se —  
realiza en una Ifnea automatizada formada por dos mlquinas transfer, de las 
cuales la segunda cuenta con cuatro brazos robots;
El piso del coche, que ha sido ensamblado manualmente en la propia 
Ifnea final, entra en la primera transfer y a lo largo de sus 5 estaciones - 
recibe 480 puntos de soldadura.
Una vez soldado y fuera de la mlquina, se le aflade manualmente la - 
pieza delantera de la carrocerfa -la cavidad del motor- que ha llegado hasta 
aquf por una cadena airea. A continuaciln, se le colocan y sujetan con grapas 
los paneles latérales, y ya esti el armazin dispuesto para entrar en la se—  
gunda mlquina.
En ella, 4 brazos robot COMAU -dos latérales, uno delantero y uno - 
posterior- le aplican 80 puntos de soldadura, quedando completo el armazin.
Esta Ifnea automatizada tiene una capacidad de 300 autobastidores — 
por tumo, y sus requerimientos de mano de obra se reduoen a 6 obreros Espe­
cialistas, 4 Oficiales electriciatas y un mande.
Una vez ensambladas, las carrocerfas pasan a un pulmin automatizado 
y controlado por ordenador, del que saldrin para dirigirse a la cadena final 
de soldadura.
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En la cadena final se remata la soldadura, completando manualmente 
aquellas zonas -fundamentalmente los bajos- a los que no han llegado la tran£ 
fer o los brazos robots. Asf mismo, se le colocan las puertas, el capot, etc.
La Ifnea robotizada de ensamblaje del armazin del Panda es muy sinû 
lar a la del modelo Ritmo en Zona Franca. La diferencia mis notable entre —  
ambas es que la Ifnea del Ritmo a pesar de ser COMAU lleva brazos robots UNI 
MATE, mientras en el caso del Panda los robots son tambiln COMAU,
Eh este caso concreto, los robots soldadores COMAU son mis avanza—  
dos que los UNIMATE porque llevan el transformador incorporado. Ello tiene - 
como ventajas aumentar la precisiln de la soldadura y disminuir las posibili 
dades de averfas.
Actualmente los robots soldadores UNIMATE tambiln llevan el trans—  
formador incorporado. Lo que ocurre es que los que estin instalados en la If 
nea del Ritmo son un modelo mis atrasado de Unimate que Fiat utilizl para p£ 
ner en marcha las Ifreas robotizadas en espera de disponer de sus propios —  
brazos-robots COMAU.
Esta variedad en los procedimientos de soldadura y ensamblaje no pa 
rece plantear problemas de adaptaciln a los trabajadores. Eh opiniln de un - 
raiembro del ComitI de Qnpresa; ... " 6qui pasa con la gente que se va a - —  
Pamplona a chapisterfa?, en unos dfas se adaptan. El modelo Panda en Pamplo­
na esti mis avanzado que cualquier otro modelo -127, Ritmo- est! en Èona - - 
Franca. Pero el trabajador en unos dfas se adapta" (53).
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RENAULT
Easa Renault, al contrario que Seat, no cuenta con ningiîn robot. En 
sus talleres de Valladolid Montaje I y Montaje II- y Palencia, el proceso - 
de soldadura y ensamblaje se lleva a cabo -pricticamente en su totalidad- ma 
nualmente, con pinzas y en cadena.
En Montaje I se ensamblan los modelos R-4 y R-6, que son de cons--
trucciln tradicional -chasis y carrocerfa separados- y algunas unidades del 
R-5. En Montaje II y en Palencia se ensambla el reste de los modelos, todos 
de construcciln unitaria -armazin autoportahte-, Ei Valladolid se montan los 
modelos R-5, R-7, R-12 y R-18, y en Palencia los R-4 y R-18,
Montaje I y Montaje II de Valladolid,
En ambos talleres el proceso de soldadura y ensamblaje esti muy po­
co automatizado, Todo el trabajo se efectiîa manualmente, con pinzas de solda 
dura de distintos tamaftos, El lînico proceso automatizado se encuentra en Mon 
taje II, donde la soldadura de las piezas del piso del coche se realiza con 
una mlquina transfer SCIAKY.
Los subconjuntos y piezas se van soldando sobre bastidores de base 
fija -"maniquis", como les llaman los operarios del taller- que pueden ser 
giratorios para facilitar la aplicaciln de las soldaduras, Estin colocados - 
formando una cadena de soldadura y ensamblaje que serl continuada, despuis, 
por la Ifnea de ensamblaje final. Esta es una cadena elevada 50 cm. sobre el 
nivel del suelo por la que pasa un bastidor con un armazin a medio construir, 
cada dos minutos aproximadamente.
EL ensamblaje del armazin autOportante completo es manual: los dis­
tintos subconjuntos -paneles latérales, cavidad del motor, maletero, techo,
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etc.- son elevados en peso por los propios operarios, sin ayuda de polipastos 
ni de ganchos. Los colocan sobre el bastidor en la posiciln oorrecta para en- 
samblarlos, y una vez acoplados con golpes de martillo y sujetos con gatos, - 
los sueldan.
Despuls de ensamblado el armazin, la cadena continla para que se le 
vayan aûadiendo elementos de chapa internes, puertas, capot, etc., hasta - - 
completar la carrocerfa y mandarla a pintar.
Palencia.
Eh el momento de realizar la lîltima visita a Fasa-Palencia, el pro­
ceso de soldadura y ensamblaje era muy similar al de Valladolid, con la sal- 
vedad de que incluso el ensamblaje del suelo de los vehfculos se realizaba - 
manualmente con pinzas de soldadura, lo mismo que el resto de la carrocerfa.
Por una parte se van soldando subconjuntos en puestos fijos o en —  
subcadenas priximas a la cadena principal. Aunque montan piezas para sumini£ 
trar a la cadena, gozan de un funcionamiento independiente: las piezas no —  
siempre se dirigen directamente a la cadena sino que en algunos casos van a 
containers donde son almacenados para abastecimiento posterior.
Eh la cadena de ensamblaje final, el armazin se construye sobre un 
bastidor suspendido de una cadena alrea. Como se decfa mis arriba, las pie—  
zas y subconjuntos que se le van aftadiendo, en unos casos vienen colgadas —
I I :
por cadenas alreas, y en otros estin colocados en containers junto al puesto 
correspondiente de la Ifnea de montaje. Eh ambos casos, el operario levanta 
la pieza con sus propias manos, la coloca y encaja, y la suelda con pinzas.
Eh cada puesto de la cadena no se realiza una sola funciln. Cada —  
trabajador individual efectua diferentes operaciones -soldar varias piezas -
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distintas durante el tiempo que tarda un bastidor en pasar por delante de 11 
(aproximadamente, unos 3 minutos)-.
Fasa Renault es la empresa en la que el proceso de soldadura es mis 
homogineo y manual. Son muy escasos los casos en que el operario se ve sus—  
tituido por mécanismes automiticos en el manejo y control de la herramienta 
de trabajo. Ello résulta paradijico teniendo en cuenta que su casa matriz - 
—la Rlgie Renault- fabrica y vende robots de soldadura y ensamblaje, y toda 
una amplia gama de mlquinas herramientas para la fabricaciln de automiviles. 
Concretamente en la factorfa de Citroën Hispania en Vigo tuve ocasiln de ob- 
servar los robots Renault que se emplean en el ensamblaje final del modelo —  
Peugeot 505* cuyo funcionamiento se explicarl detenidamente mis adelante.
Este escaso nivel de automatizaciln tiene su explicaciln: Ihsa Re­
nault tiene una gama de modelos muy amplia -7 modelos diferentes, con mllti- 
ples variantes- por lo que el tamaflo de las tiradas diarias suele ser peque- 
fto, salvo en el caso del modelo R-5. Por otra parte, la mayorfa de sus mode­
los tienen ya una larga vida en el mercado y es de esperar que, aunque no d£ 
saparezcan de inmediato, sus tiradas sean progresivamente mis y mis cortas. 
Posiblemente, cuando renueve su gama sea el momento de plantearse un mayor 
nivel de automatizaciln, como ha hecho Seat en los casos del Ritmo y del Pan 
da. En este sentido, en la factorfa de Palencia estaba previsto instalar ml­
quinas transfer y robots de soldadura.
Aunque el proceso es bastante manual en las plantas de carrocerfas 
de Renault, en opiniln de los trabajadores no se requieren chapistas cualif£ 
cados porque es muy fuerte el grado de divisiln del trabajo en la cadena.
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CITROEN
Bi Citroën, las diferencias en el proceso de soldadura de los distin­
tos modelos estin muy marcadas en funciln de la antiguedad de cada uno de —  
ellos.
El modelo A.
La soldadura del modelo A -2CV normal y furgoneta, y Dyane 6- que es 
de chasis y carrocerfa independientes, se lleva a cabo en una cadena vieja 
y anticuada. En ella el ensamblaje se realiza a golpes de martillo y mazo y 
la soldadura se aplica con un tipo de pinzas que no llevan el transformador
incorporado, por lo que resultan atrasadas al compararlas con las que se --
usan en otras empresas.
Esta cadena produce la impresiln de muy poca organizaciln; las herra- 
nientas -incluidas las pinzas- estin amontonadas por los suelos, formindose 
un autintico embrollo de cables. La sensaciln de falta de espacio es notable.
EL trabajo es manual y con frecuencia requiere de esfuerzos ffsicos 
grandes, como levantar grandes paneles en peso, ensamblar a martillazos, —  
etc. Realmente, parece que las instalaciones donde se fabricaba el modelo A 
en 1.965 son estas mismas y no se han introducido majoras (54). Resultan mu 
cho mis anticuadas que otros talleres de la misma edad que continlan funci£ 
nando en las demis empresas. Ello induce a pensar que, antes de ser instala 
das en Vigo, posiblemente estuvieron durante varies aAos trabajando en otra 
fibrica. Este extreme no ha podido ser comprobado ( 55).
EL modelo G.
EL modelo G -GSA en todas sus variantes- se ensambla tambiln manual­
mente con pinzas, sobre una cadena que se eleva sobre el suelo medio métro, 
aproxi madamen te.
282
Las piezas pequefïas de chapa, los subconjuntos mis pequeftos, se suel­
dan en el taller de prensas con pinzas y con mlquinas de soldadura raultip’n- 
to de tamafto pequefio, Tanto las pinzas como las mlquinas son de diseflo anti- 
cuado. Estas lîltimas responden a las caracterfsticas de las mlquinas de sol­
dadura multipunto de las que habla A, Touraine, que dan muchos puntos en cada 
operaciln (56) a las que se hizo referenda anteriormente.
Los subconjuntos mayores se sueldan en puestos de abastecimiento a - 
la cadena principal, que en algunos casos estin organizados en forma de ca—  
rruseles.
Aunque las mlquinas multipunto que se emplean son de diseflo anticuado, 
oomo las del modelo A, sin embargo las pinzas de soldadura son del tipo que 
se utiliza hoy en todas las empresas espaflolas -llevan el transformador in—  
corporado-. En algunos casos se utiliza la soldadura "al arco" (57).
El ensamblaje del armazin completo, se lleva a cabo por el mitodo ma­
nual: son los propios operarios, de dos en dos, los que elevan en peso, con 
sus manos, las piezas grandes. Las colocan sobre el bastidor que va en la ca 
dena, las ajustan con golpes de martillo y las sueldan con pinzas.
Para que se realice con mayor facilidad la soldadura de los bajos del 
coche,llegado el momento la propia cadena voltea el bastidor con el armazin 
encima. ' '
El modelo P.
El proceso de soldadura de suboonjuntos y de construcciln del armazin 
del modelo P se lleva a cabo de forma pricticamente idintica a la del modelo 
G. Por el contrario la soldadura del armazin se realiza de forma automatiza­
da:
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El armazin pasa por dos mlquinas transfer Sciaky situadas una a cont£ 
nuaciln de la otra, que sueldan totalmente las distintas piezas del piso.
Despuis entra en una Ifnea robotizada en la que dos brazos-robots la­
térales sueldan el piso con el resto de la carrocerfa interior y exterior. 
Cada uno de ellos le aplica 300 puntos de soldadura en 3 minutos, moviendose 
en todas las direcciones, incluso por el interior del armazin, puesto que —  
tienen 5 ejes de rotaciln.
Una peculiaridad de estos robots es que su propia base no esti fija. 
Se mueven a lo largo de una Ifnea recta hacia delante y hacia atris, y lo —  
que se mantiene fijo mientras se esti realizando la soldadura es el armazin.
Ban sido fabricados por la Rlgie Renault. En la actualidad estin pro-
gramados para el modelo P-505, pero se pueden programar para otros model)S. 
Diariamente ensamblan 230 armazones en dos tumos de trabajo. Sus requeri- - 
mientos de mano de obra se reducen a 4 trabajadores cualificados de supervi- 
siln y control, mis el personal de mantenimiento.
De todos los talleres de Citroën, lo mis impactante es el contraste en
tre el ensamblaje del modelo A y del modelo P. Uno piensa que tiene frente a 
sf dos talleres de Ipocas absolutamente distintas en el tiempo. Para la - —  
empresa este contraste tiene la ventaja de que se sigue valorizando el equi­




En. Talbot, pricticamente todo el proceso de soldadura y ensamblaje de 
las carrocerfas se desarrolla en cadena y con pinzas de soldadura, utilizan- 
do mucha mano de obra directa.
Los distintos subconjuntos, que son ensamblados sobre bastidores fi—  
jos en puestos anexos a la cadena, recorren un largo camino -en el que unas 
veces van por el techo, y otras al ras del suelo- hasta ser integrados cada 
cual en lo que serl el armazin final. El proceso en su conjunto esti poco au 
tomatizado. Se siguen utilizando mlquinas de soldadura multipunto de diseflo 
anticuado, como aquellas a las que se ha hecho referenda en el caso de Ci­
troën, aunque hay otras de funcionamiento similar, pero de disefto mis moder­
ns. Un operario de categorfa Especialista, que trabaja en estas mlquinas ex­
plica asf su funcionamiento ;"Consiste en poner las dos partes en que consi£ 
te la pieza en la mlquina, apretar unos botones, baja, y ella sola suelda, - 
ella lo hace" (58).
Asimismo funciona todavfa una mlquina de soldadura de las que Tourai­
ne llama "mlquinas especiales", que considéra antecedente inmediato o prime­
ra manifestaciln de las mlquinas transfer (59) • Consiste en una plataforma 
circular giratoria con cuatro estaciones. Très de ellas son estaciones de —  
trabajo, por lo que cada una cuenta con una soldadora. La cuarta estaciln es 
de alimentaciln y extracciln de las piezas. Esta mlquina esti dedicada a la 
soldadura de piezas de tamafto pequeftô.
El proceso de soldadura del modelo Horizin, (ultimo modelo que la - - 
empresa habfa sacado al mercado cuando realici la litima visita a la facto—  
rfa de Villaverde) es algo mis modemo. En este caso el ensamblaje de subcon 
juntos se realiza tambiln manualmente, con pinzas, sobre bastidores fijos, y
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con alguna mlquina de soldar. Una vez construidas las piezas, son enviadas - 
hasta la cadena de ensamblaje final.
Bi ella esti instalada una transfer de soldadura TESMACO, cuya fun- - 
ciln consiste en soldar los tres subconjuntos que constituyen el piso del Ho 
rizln. El proceso se desarrolla en dos fases: uniln de la plataforma central 
con el piso del maletero, y uniln de este conjunto con el piso de la cavidad 
del motor. Segin comentaron los propios trabajadores en el transcurso de la 
visita, esta transfer estaba dando muchos problemas, por lo que habitualmen- 
te la soldadura del piso del vehfculo se realiza manualmente, con pinzas, —  
junto a la transfer. Por ello, las necesidades de mano de obra eran ocasio—  
nalmente muy superiores a las de cualquier transfer de soldadura. De hecho, 
en el momento de la visita, daba ocupaciln tanto a su propio personal -all—  
mentaciln, supervisiln y control, mantenimiento- como a los operarios que —  
realizan el proceso manualmente en el caso de que hubiese problemas en la —  
transfer. Por otra parte, aln en el caso de que funcionase, los operarios e£ 
timaban que tampoco mejoraba las condiciones de trabajo;..."la empresa dice 
que ha suprimido tres o cuatro puestos que eran muy penosos, porque tenfan - 
que trabajar con una mlquina de puntos muy grande. Yo pienso que no; en la - 
entrada de la transfer hay que coger los pisos, los largueros,cogerlos a pe­
so, que pesan bastante, echarlos encima de esa plataforma, darle unos cuan—  
tos puntos con esa mlquina; o sea, que se sigue trabajando con esa mlquina - 
grande" (se refiere a una pinza de soldadura de grandes dimensiones) (opi- - 
niln de un delegado sindical del taller Simca) (60).
Para el ensamblaje de la pieza trasera del piso del Horizin se dispo­
ne, asfmismo , de dos brazos robots COMAU. Estos no funcionaban cuando se rea 
lizi la lîltima visita, ni estaban integrados en ningura cadena. En opiniln -
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de los trabajadores, se utilizan muy poco porque se averfan : "se averfan en- 
seguida. Puede ser que todavfa no los entiendan los ticnicos que hay en la - 
empresa. Estin trabajando al dfa media hora, y de repente dejan de funcionar, 
porque son como una especie de computadora, van programados. De repente se - 
descontrolan, y los brazos salen para un lado y para otro. Se niegan a traba 
jar" (61),
Este taller de carrocerfas tiene problemas de falta de organizaciln y 
déficientes condiciones de trabajo, como el de Citroën, aunque los contras—  
tes entre modelos antiguos y modemos no sean tan acusados. Los trabajadores 
achaean el origen de estos problemas a la falta de espacio, por una parte :
..."he estado en Simca, en la cadena, soldândo, y a fuerza de lo mal 
que funcionaba eso, porque éramos diez soldadores en un trozo de unos cinco 
metros cuadrados, a punto es tuve de tener en la vista cataratas" (6î3 ).
Por otra se achaca a las déficientes tinicas del taller: "... hay mu­
cha tecnologfa buena en la fibrica, pero résulta que en la cadena de chapa, 
que yo oonozco porque estoy allf, sf., hay muchas araftas que nos traen los co_
ches, los bastidores, pero que luego a la hora de montar por ejemplo las --
puertas ... a martillazos se meten los espirragos que llevan ... Hay una te£ 
nologfa muy avanzada, y résulta que manualmente, con las herramientas, se an 
dan los aceros" (6 5).
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FORD
En Ford Espafla, el proceso de soldadura y ensamblaje del modelo Fies­
ta, se realiza en su mayor parte con pinzas de soldadura por puntos, como en 
todas las empresas. No obstante, como es una factorfa que empezl a funcionar 
en 1.976 para fabricar un lînico modelo, esti mejor organizada y racionaliza- 
da que las demis. Su equipo de mlquinas-herramientas es modemo y, en su con 
ji.mto, esti en majores condiciones.
Como ejemplo de racionalizaciln, en el disefto del Fiesta se han eli—  
minado todas las uniones soldadas por mltodos convencionales. La carrocerfa 
compléta se suelda por puntos. El control de calidad es exaustivo; las dimen 
siones de la carrocerfa se controlan electrinicamente -mediante sensores co- 
nectados a un ordenador- ; la fiabilidad de los puntos de soldadura se con—  
trola mecinicamente -cada mes se destroza una carrocerfa compléta con marti- 
llos neumiticos-.
El proceso de montaje de subconjuntos se lleva a cabo sobre bastido—  
res que estin organizados formando carruseles. Una vez fijadas las piezas —  
con gatos neumiticos, en cada puesto del carrusel un operario le aplica un., 
serie de puntos de soldadura. A estos carruseles se les suministran las pie­
zas colgadas de una cadena alrea. Una vez acabado el subconjunto en cuestiln, 
otros operarios lo extraerin del bastidor y lo colgarin de otra cadena - —  
tambiln alrea que lo transportant hasta la ffnea general de ensamblaje.
Este mismo proceso de soldadura de subconjuntos, tambiln se realiza - 
en Ford de forma transferautomatizada. Por ejemplo, en el caso de las puer—  
tas del Fiesta, una transfer con dos estaciones bisicas lleva a cabo las fun 
clones que en el caso anterior se efectuaban manualmente:
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1, Doblar los extremes de las dos piezas -interior y exterior- de la 
puerta para unirlas ("Pestaftas").
2, Aplicarles los puntos de soldadura ("Puntear"),
Los diverses tipos de paneles completes y soldados, se van incorporan 
do a distintas cadenas, en las que se construirin, a su vez, dos subconjuntos 
mayores; por una parte, el piso del coche, y por otra el resto del armazin —  
-paneles latérales, delanteros, traseros y techo-.
Al llegar a la cadena de ensamblaje final, ambos son unidos entre sf 
con pestaftas y con unos primeros puntos de soldadura con pinzas manuales. Con 
ello queda formado el armazin autoportante. Dioho armazin es introducido en - 
una Ifnea robotizada que en dos estaciones le aplicarl todos los puntos de —  
soldadura necesarios para hacerlo suficientemente sllido.
La Ifnea robotizada, como se decfa, consta de dus estaciones, situa—  
das una a continuaciln de la otra, Bi la primera, el armazin recibe los pun—
tos de soldadura en el piso, las partes bajas y las uniones entre el piso y -
los paneles latérales, delantero- y trasero. En la segunda estaciln se lleva
a cabo la soldadura de estos mismos paneles con el techo.
La soldadura se le aplica por numerosos brazos robot muy cortos acaba 
dos en pequeftas pinzas de soldadura. En ambas estaciones, el proceso automati 
zado se desarrolla con arreglo a la siguiente secuencia;
i
19 - La cadena deposita el armazin en la Ifnea. robotizada coloclndolo 
sobre una plataforma-bastidor.
2?- Plataforma, y armazin, descienden hasta la posiciln correcta de - 
soldadura.
3° - Sobre el armazin se cierran los gatos nexunlticos de sujecciln que
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lo mantendrin inmlvil hasta que saiga.
4?- Los brazos-robot colocan las pinzas, a su vez, en la posiciln co­
rrecta de soldadura, es decir, en los puntos coneretos por donde 
van a empezar a soldar.
5-- Las pinzas realizan las soldaduras de las uniones.
69- Los brazos-robot retiran las pinzas del armazin.
79- Los gatos neumlticos se abren para dejar libre el armazin.
09- La plataforma-bastidor portadora del armazin se eleva.
99- El armazin sale de nuevo a la cadena.
Como se decfa mis arriba, esta secuencia se repite dos veces en dos - 
estaciones distintas. Entre la primera y la segunda hay una estaciln interme­
dia de soldadura manual en la que cinco operarios con pinzas convencionales - 
sueldan aquellas zonas a las que no llegan las pinzas del robot.
En todo el proceso se emplean entre 5 y 4 minutos, y sale un armazin 
soldado cada minute y veinte segundos. Cuando se realizi la lltima visita sa- 
Ifan mis espaciadamente porque los robots sufrfan pequeftas averfas y desajus­
tes que obligaban a detener el proceso.
Los requerimientos de mano de obra de esta Ifnea de ensamblaje final 
son 56 obreros Especialistas y 1 preparador. Por otra parte, lo mis frecuente 
es que al menos un ingeniero siga el proceso de cerca constantemente.
El ensamblaje del nuevo modelo Scort (600 vehfculos/dfa) se realiza de 
la misma manera que el del Fiesta, Se ha instalado una Ifnea robotizada, idin 
tica a la que se ha descrito, para el ensamblaje final del armazin autoportan 
te del nuevo modelo.
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EL taller de chapisterfa de Ford es el ni5a modemo y mejor organizado
de todas las fâbricas instaladas en Espafta, No obstante, despuis de recorrer-
lo uno se pregunta por qui siendo tan reciente, no se han automatizado mis —  
procesos e instalado un mayor mimero de irobots. La polftica de Ford Interna—  
cional, como se comentl anteriormente, se orienta a no introducir robots mis 
que en aquellos casos en que sus costes no sean muy superiores a los de la ma
no de obra requerida. En el caso de la planta de Almusafes, el coste obrero/
aflo es el mis bajo de todas las factorfas de Ford Europa, al mismo tiempo que
la jomada es la mis larga; 550 dllares mensuales y 42 ^ ho ras de trabajo--
frente a 820 dllares y 40 horas para 1.980 (64).
El sistema de trabajo en soldadura y ensambla.je. El papel de los trabâ.jado-
res.
Se aportan aquf una serie de opiniones de trabajadores de soldadura - 
que ilustran acerca del tipo de trabajo que se lleva a cabo en estes tallares.
En los talleres de soldadura y ensamblaje de carrocerfas el trabajo - 
esti muy dividido. Se reduce a operaciones elementales, monitonas y repetiti- 
vas, tanto en el caso de los operarios de las pinzas "... siete aftos soldando 
en un cordin, sistemiticamente, dfa a dfa" (Especialista de soldadura en Fasa 
Renault" ( 65), como en el de los que alimentan las escasas mlquinas automlti- 
cas de soldadura "... tienes una mlquina que va a minuto-pieza, y ese minuto 
te ponen otra mlquina, y te da tiempo a alimentar otra mlquina" (Especialidta 
de soldadura en Talbot (66). Por ello no se necesitan profesionales para sol­
dadura y ensamblaje!"ya no se necesitan chapistas, silo soldadores con pinzas" 
(Oficial 3»Chapista en Citroen) (67).
Fi entrevista con un miembro del Departamento de Formaciln de îbsa Re
nault, comentaba la diferencia entre el tiempo que tarda en formarse un cha—
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pista dentro y fuera de Fasa; fuera de Fasa, para obtener la Oficialfa tiene 
que estudiar très aflos, y aprende matemlticas, cultura general y ejercicios 
prlcticos. Dentro de îksa, en I70 horas -un curso de très horas diarias du—
rante très meses- puede obtener la categorfa de Oficial 3 ^ . A ello le repli
caba un operario: es un fraude profesional. No es adquirir una catego—
rfa profesional. Te ensefian a limpiar la chapa con un trapo y a pasarle una 
11ja, pero no a ser chapista". A su vez, el miembro del equipo de Formaciln 
respondia:"No digo que sea chapista. Es el chapista de Fasa; el que saca los 
trabajos de chapa de Fasa, se hace en très meses, El que necesita Fasa no es
el Oficial 3- de la Escuela de Oficialfa, sino el de très meses a très horas
diarias" (68).
Otro chapista de Fasa, procédante de un taller de reparaciones, expl^ 
caba asf su situaciln: "En siete afios en la cadena, dindole golpes a las - - 
puertas, ahf pierdes todo lo que tienes ... es un punto, una patada" (69).
Fi Ford, un Especialista de carrocerfas, que trabaja en los puestos - 
previos a la entrada de las carrocerfas en los robots: "Estoy en carrocerfas, 
en la Campi, que es coger latérales y montarlos en el piso, o sea, acoplar—  
los" (70).
silo se requieren profesionales para control y retoques, "para ver si 
lleva golpes la chapa" (Oficial 2“ de Control de Calidad de Carrocerfas en - 
Talbot) (71).
La introducciln de mlquinas transfer y robots de soldadura sustituye 
numéro sas operaciones de las pinzas. Pero Istas continiîan siendo imprescindi^  
bles para el ensamblaje y para la aplicaciln de los primeros puntos de solda 
dura previos a la introducciln de las piezas en las transfer y en los robots. 
En estos casos se requiere, ademis, de Electricistas y Mecinicos de Manteni-
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miento muy cualificados -especialistas en hidraiîlica, neumltica, automatis—  
mo8 y electrinica-,
Los chapistas y soldadores tradicionales han perdido su puesto en los 
talleres de soldadura y ensamblaje, siendo requeridos para la realizaciln de 
contrôles de calidad y de retoques.
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7«4, Yaloraciln del nivel tecnollgico y el papel de los traba.jadores en la - 
fabricaciln de carrecerias en las plantas espaftolas.
7»4«l«Corte de Chapa,
1, El corte de chapa ha evolucionado mecanizlndose progresivamente, - 
hasta llegar a la automatizaciln. En las erapresas espafiolas se encuentran - 
imiestras de cada una de las etapas de esa evoluciln, desde lo mis atrasado 
a lo mis modemo,
2, Desde el momento en que empieza a mecanizarse, tiene unos requeri- 
mientos de mano de obra bajfsimos. La evoluciln posterior tiene mis como ob 
jetivo el incrementar la velocidad del proceso que reducir los requerimien- 
tos de mano de obra.
5» EL tipo de operario idlneo sigue siendo el simple Especialista. No 
obstante, en la medida en que se autoraatiza el proceso y se contrôla por or 
denador, se le exige una formaciln general mis compléta puesto que ha de in 
terpretar y aplicar instruceiones y tiene la responsabilidad de avisar a —  
sus superiores en el caso de que algo no marche bien.
7»4»2» Estampaciln de la chapa.
Iw Eh chapisterfa, el mayor avance tecnollgico fueron las prensas de 
embuticiln que revolucionaron el proceso y supusieron su mecanizaciln.
2. En I9.S empresas espaAolas teneraos ejemplos de todas las etapas por 
las que han pasado las prensas de embuticiln en su evoluciln.
5. Si se observa la relaciln entre las diferencias en el nivel tlcni- 
co y las diferencias en el grade de integraciln vertical, hay que subrayar 
que son precisamente las empresas que menos estampaciln realizan las que —  
cuentan con los medios mis atrasados, constituyendo Citroen un caso extreme
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como ya se ha comentado anteriormente, Los talleres de prensas del resto de 
las empresas, excluyendo a Ford, no son en ningiîn caso mis jivenes de 15 I 
20 aflos. Se han ido renovando en aspectos que permitiesen avanzar sin nece- 
sidad de cambiar totalmente la concepciln del taller; han mejorado las con- 
diciones de seguridad y se han introducido algunos automatismes, A pesar de 
ello, en ninguna de nuestras empresas se cuenta con los medios de los gran­
des del automlvil. Hoy se utilizan prensas de 6.000 Tn., y se pueden dar —  
mis de 1.000 golpes a la hora.
4. - la divisiln del trabajo estI muy acentuada. No se requiere de cua- 
lificaciln alguna para trabajar en las prensas. Por ello, en los casos en - 
que se utiliza mis mano de obra, no significa que la divisiln del trabajo - 
sea menor. Simplemente es indicative de que el nivel de mecanizaciln de ese 
proceso es menor que el de otros. La intervenciln del operario sigue siendo 
de mera alimentaciln.
Eii el caso de la estampaciln, como comentaba A. Touraine con referen 
cia a las prensas de doble y triple efecto, es en la mlquina donde se rea—  
grupan las operaciones.
5. No obstante, y aunque resuite paradljico, estos talleres son una - 
de las zonas de la fibrica donde se refugian los obreros cualificados. 
Matriceros y mecinicos siguen jugando un papel imprescindible para el mante 
nimiento y reparaciones de matrices, troqueles y prensas.
Pese a ello, dentro del taller se especializan en un tipo determina- 
do de mecanisraos o de matrices, por lo que pierden parte de su profesiln en 
el sentido tradicional.
Fsto, que son exigencias irapuestas por las empresas, redunda poste—  
riormente en una mayor divisiln del trabajo y pirdida de cualificaciln, —
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puesto que un matricero o mecinico especializado siempre serl mis ficil de - 
Bustituir por un obrero especialista gracias a un oportuno cursillo de form 
ciln. No obstante, y puesto que los operarios de las prensas no pueden repa- 
rar las averfas que se producen, en estos talleres son cada vez mis necesa—  
rios los matriceros y mecinicos especializados a que se hacfa referencia.
7.4*3« Soldadura y ensambla.ie.
1. Dentro de las empresas espafiolas. se da una gran variedad de siste 
mas ticnicos de soldadura y ensamblaje. Estin funcionando mlquinas totalmen­
te arcaicas junto a robots modemfsimos. Ello se explica porque:
- Se continlan utilizando los talleres de soldadura iniciales, cu- 
yo equipo es viejo y ticnicamente anticuado. En algunos casos se 
ha ido reponiendo parcialmente dicho equipo. En otros, continiîa 
funcionando pricticamente tal y como estaba en la Ipoca de su —  
instalaciln. Con ello se intenta seguir rentabilizando maquina—  
ria y equipos totalmente obsoletos, en detrimento de la calidad 
del producto y de las condiciones de trabajo de los operarios.
- Hay fuertes indicios de que parte de esta tnaquinaria y equipos - 
obsoletos ya lo eran en el momento de su instalaciln. Es decir, 
habfan estado funcionando en otras plantas durante muchos afios.
Esto es coherente con el papel de fabricantes de "residues tecno 
llgicps" (72) asignado en numerosas ocasiones a las plantas espa 
fiolas por sus respectivas casas madrés, y con el retraso de varios 
afios con que han comenzado a fabricarse en nuestras plantas los 
modelos de Istas. EL lanzamiento de un determinado modelo en el 
mercado espafiol implicaba, en muchos casos, el traslado e insta- 
laciln aquf de las cadenas en que se habfa fabricado ese mismo - 
modelo en otra planta del mismo grupo.
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2, Fi los talleres de soldadura de las empresas espaflolas estI poco - 
introducida la automatizaciln y robotizaciln de procesos. Fi general predonû 
nan las pinzas de soldadura. Ello se explica por las siguientes razones:
- Todas las empresas, con la salvedad de Ford, fabrican una gama - 
de modelos amplia con tiradas de producciln cortas. Solo en ca­
ses muy excepcionales son intercambiables los paneles de la ca—  
rrocerfa de los distintos modelos entre sf, factor que permiti—  
rfa utilizar la raisma mlquina transfer o robot para diferentes 
modelos. En tales condiciones la instalaciln de robots no résul­
ta rentable, puesto que su tirada diaria serf a notablemente infje 
rior a su capacidad de producciln con lo que se dejarfan de apro 
vechar las economfas de escala,
- Quizls no tenga raucho sentido adquirir robots para sustituir - - 
equipos que por ahora funcionan bien y son suficientes para aba^ 
tecer el mercado en toda su variedad. La introducciln de un ro—  
bot impiica que hay que adaptar toda la Ifnea, o incluso el ta—  
lier, a su ritmo de trabajo.
La posibilidad de instalar robots que trabajen con varios mo­
delos diferentes es una tarea a plantearse de cara a futures mo­
delos, debido al alto grade de estandarizaciln de componentes re 
querido entre los distintos modelos para poder ser fabricados in
I ! : —
distintamente por una misma maquina. Las plantas espaftolas tienen 
instalados algunos robots que no utilizan en toda su capacidad, 
pero que les permiten conocer cimo trabajan y qui problemas plan 
tea su funcionamiento.
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3. En los talleres de soldadura el trabajo estI dividido al miximo. 
Prédomina un tipo de herramienta, la pinza, de manejo muy sencillo,para el - 
cual no se requiere ninguna cualificaciln. Cada operario suelda siempre el - 
mismo tipo de pieza, con la misma pinza y sobre el mismo bastidor. La calidad 
de la soldadura es mis una consecuencia de la mera repeticiln que de los co- 
nocimientos profesionales del trabajador. Para ello es una condiciln funda—  
mental que estIn bien diseftados los elementos de trabajo (bastidor, pinzas, 
etc.), que es algo que no depende del trabajador. Lo Inioo que queda de la 
profesiln de soldador son los operarios cualificados especializados en reto­
ques, los que hacen soldadura al arc6 voltaico, o algdn otro tipo de soldadu 
ras especiales.
Por ser un proceso tan parcelario y repetitivo, su autoraatizaciln no 
présenta grandes dificultades ticnicas. Desde hace mucho tiempo se han desa- 
rrollado diverses tipos de mlquinas de soldar automaticas (73).
Eh las mlquinas de soldar y sobre todo en los robots se reagrupan —  
operaciones que anteriormente estaban divididas entre varios trabajadores. - 
Asf pues, constituyen otro caso de reagrupamiento de las operaciones (74).
4. Los requerimientos de mano de obra de las transfer y los robots de
soldadura son cuantitativa y cualitativaraente distintos que los de las pinzas
de soldadura manual: si para llevar a cabo la soldadura de un coche con pin­
zas manuales lo que se requiere son muchos operarios muy poco cualificados, 
por el contrario las mlquinas transfer y los robots utilizan muy poca mano - 
de obra, pero con unos niveles de cualificaciln altos.
No obstante, se requieren importantes cantidades de mano de obra no
cuâlificada para la preparaciln de los paneles previa a su manipulaciln por - 
el robots o la transfer.
CAPITÜLO 8 ; EL PROCESO DE APLICACION DE RBCUBRIMIENTOS PROTECTORES Y 
PPmjRA.
CAPITÜLO 8. EL PROCESO DE APLICACION DE RBCUBRIMIENTOS PROTECTORES Y PINTURA. 
8.1. Introducciln.
Lo que se denoraina en general proceso de pintura consiste en todo un 
conjunto de tratamientos en serie que se aplica a las carrocerfas para prote 
gerlas de los ataques del medio exterior -polvo, barro, humedad, salinidad - 
del aire, hielo, impactos, abrasiln, etc.- asf como para lograr distintos —  
efectos estiticos -elegancia, lujo, modemidad, deportividad, etc.-.
Desde los inicios de la industria del automivil se han ido introdu--
ciendo los distintos procedimientos para lograr que la pintura del vehfculo, 
y su propia carrocerfa, resistan en un estado aceptable durante tanto tiempo 
como lo haga su motor.
Aunque la funciln estitica détermina la aplicaciln de algunos recubri 
mientos especiales -aplicaciln de aprestos, sistemas electrostiticos, esmal- 
tes o bamices especiales- la mayor parte de los tratamientos estin orienta-
dos a la protecciln frente a la corrosiln -fosfataciln, electroforesis, ---
imprimaciln-.
6.1.1. Explicaciln del proceso.
Toda la serie de tratamientos se aplican a lo largo de una cadena de 
movimiento continue. Qi ella, la carrocerfa va pasando en unos casos por tiî- 
neles, y en otros por estanques o por cabinas de pinturas (l), segin sean —  
los tratamientos que ha de recibir en cada caso.
Durante todo el proceso las carrocerfas estin suspendidas de la cade­




- Un primer lavado con sosas y detergentes especiales cuyo objetivo - 
es dejar la chapa libre de toda la grasa que la ha recubierto durante las —  
etapas de estampaciln y soldadura. Dicho lavado se puede realizar a mano o a 
mlquina -en este caso en un tiînel de agua a presiln-.
Tras el lavado, la carrocerfa entra a un inînel de secado -normalmente, 
un homo de aire caliente-.
FOSFATACION
- A continuaciln, es sumergido en un estanque de agua fosfatada, de - 
donde sale con una primera protecciln de fosfato de zinc contra la corrosiln 
(una pelfcula de 7 a 8 raieras de espesor como mfnimo). Del estanque pasa a - 
un tlnel de lavado-secado (homo de aire caliente a 180 grades).
ELECTROFORESIS
- Fi tercer lugar se le aplica el recubrimiento por electroforesis. 
Para ello, el vehfculo entra en un baflo de pintura disuelta en agua. Tanto - 
el vehfculo como el bafto estin polarizados —el primero positivamente, y el — 
segundo negativamente-.
La aplicaciln entre ambos de una tensiln elictrica -una diferencia de 
potencial- détermina el paso de corriente de un polo a otro a travis de un con 
ductor -el agua, en este caso-.
Las partfculas de pintura disueltas en el agua son atrafdas hacia el 
polo positivo -la carrocerfa- se liberan del agua, y se acumulan en una capa 
uniforme sobre toda su superficie. Esta pelfcula, separada del agua, pero —  




La pintura depositada por electroforesis no admite la fijaciln poste 
rior de la laca de color, por lo que résulta necesaria la aplicaciln de una 
capa intermedia de imprimaciln. Para ello el vehfculo pasa por una cabina ~ 
en la que por medio de pistolas manuales o automatizadas recibe la capa - - 
blanco-gris de imprimaciln.
Eh algunas empresas no se aplica la pintura por electroforesis, por 
lo que se dl directamente la imprimaciln antes de la laca.
MSILLAS PE ESTANQUEinAJ)
- Tras la electroforesis y la imprimaciln se precede a la aplicaciln 
de condones de masilla para sellar las juntas de estanqueidad, es decir, pa 
ra que no haya rendijas en ninguna de las uniones de la carrocerfa. Asfmis- 
mo, se le aftaden los folios insonorisantes -anti-ruidos- en los bajos y en 
la cavidad del motor. La masilla de las juntas se solidifica al pasar el ye 
hfculo por el siguiente tiinel de secado, a una temperatura de 100 grades.
APRESTOS
Eh la mayor parte de los casos, despuls de la imprimaciln la carroce 
rfa pasa por una cabina en la que recibe, por pistolas, aprestos especiales 
con el fin de que la posterior adherencia de la laca sea mis perfecta, y el 
efecto visual mis atrayente, aparte de cumplir una funciln antioxidante. De£ 
de aquf pasarl de nuevo a un tunel de secado a 180 grados.
Con anterioridad a la aplicaciln del color, en la cabina de revisiln, 
tiene lugar un lltimo lijado-lavado, y bamizado en su caso.
LACAS DE COLOR
En la cabina de lacas, la carrocerfa recibe el color definitivo pa—
302
sando por distintas fases, unas con pistolas automatizadas y otras oon pisto 
las manuales. Normalmente se realizan con pistolas manuales las zonas mis —  
complicadas del interior, y el acabado final.
Las pistolas automlticas llevan a cabo la pintura del conjunto de la 
carrocerfa exterior y en algunos casos parte del interior. Son pistolas de - 
pintar que estin programadas para seguir una trayectoria horizontal o verti­
cal a lo largo de la cual van expeliendo la pintura a presiln. En estas pis­
tolas el cambio de color es automltico, estando progrsunada por ordenador la 
secuencia de colores en FineiIn de los pedidos de los clientes. Noms,lmente 
el sistema que llevan es electrostltico, es decir, el metal de la carrocerfa 
actila como polo positivo y atrae a la pintura. Con ello se logra un nivel de 
desperdicio mfnimo.
Al salir de la cabina de lacas el vehfculo pasa por una zona de con­
trol para el caso de que sean necesarios algunos retoques manuales. Una vez 
perfecta, entra al lîltimo tlnel de secado, a 1|0 grados, de donde saldri pa­
ra el proceso de montaje.
8.1.2. Evoluciln histirica.
Hasta los afîos 50 la preocupaciln fundamental de los fabricantes era 
la biîsqueda de nuevos recubrimientos protectores de la carcocerfa. La unica 
innovaciln de proceso significativa fui la apariciln de las pistolas en - - 
spray en los aftos 20. En los aflos 50, los problemas de corrosiln de la carro 
cerfa adquirieron particular relevancia, sobre todo en los Estados Unidos, - 
debido a mis modemoa mitodos de ensamblaje -ensamblaje complete previo a 
la pintura- y al uso de sal marina en las calles cubiertas de nieve, ELlo —  
provocl una serie de innovaciones tendantes a resolver este problems —pintu— 
ra por inmersiln; imprimaciln enriquecida con zinc; uso de aceros galvanisa-
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dog- que culminaron en la introducciln del proceso de electroreoubrimiento I 
electroforesis por parte de Ford en 1.963» El uso de la electroforesis se ex- 
tendil ripidamente, y en 1.970 habfâ sido adoptado por la mayorfa de los fa—  
bricantes tanto en los Estados Unidos como en Europa.
Con la electroforesis y las pistolas de pintura en spray automlticas 
introducidas por Chrysler en los primeros aflos 50, el proceso de pintura dejl 
de ser un proceso fundamentalmente manual para pasar a ser controlado mecln^ 
ca y elictricamente. Desde entonces se realiza sobre una Ifnea movible en la 
que se aplica la pintura por dos mitodos: inmersiln y pistolas de pintura en 
spray.
Posteriormente uno de los criterios que han orientado la innovaciln 
en el proceso de pinturas ha sido el de reducir o evitar sus efectos contam^ 
nantes, enormemente peligrosos sobre todo para los operarios directes, que - 
estin constantemente en contacte con pinturas y disolventes cuyos gases int£ 
xican.
La electroforesis
Es el proceso de electroreoubrimiento de la carrocerfa. Consiste en; 
a) la inmersiln del objeto a pintar en un baflo de pintura especial disuelta 
en agua; b) la polarizaciln elictrica del objeto y del baflo; y c) la aplica­
ciln entre ambos de una tensiln elictrica de corriente continua.
El paso de corriente que asf se provoca, desencadena una serie de fe^ 
nimenos que dan por resultado la formaciln de una capa uniforme de pintura - 
sobre el objeto.
S’cpuso una gran mejora f rente a los mitodos anteriores, en los que la 
carrocerfa simplemente era sumergida en la pintura, que asi se adherfa a la - 
llmina de acero previamente fosfatizadh,.
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Las ventajas mis notables de la electroforesis consisten en;
- la capa de pintura depositada tiene un espesor uniforme.
- se logra la deposiciln de la pintura incluso en las zonas mis inac- 
cesibles a las pistolas, y en las aristas, donde normalmente la pin 
tura se escurre al tener muy poca superficie sobre la que secarse.
- se eliminan las gotas, llgrimas, colgaduras y sobreespesores que, - 
en caso de existir, tendrfan que ser lijados y retocados.
- se consigne una protecciln mis eficaz, por ser total y por su per—  
fecta adherencia, conti-a la corrosiln.
Hasta hace algunos aflos, debido a la composiciln de las pinturas, lo 
normal era que el polo positivo o Inodo, fuese la carrocerfa, y el negative o 
citodo, la cuba. Por ello se le llama electroforesis anidica.
No obstante, se continul investigando en la blsqueda de pinturas que 
pudieran acumularse en el citodo en lugar de en el Inodo, invirtiendo la pola 
ridad de la carrocerfa en relaciln con la del estanque de inmersiln. Con ello 
se buscaba evitar la microoxidaciln de la chapa de acero y de la pintura que 
se produce en la electroforesis anidica. Bi toda electroforesis, en el Inodo 
se produce oxigeno y en el latodo hidrigeno. Si la carrocerfa es el citodo, - 
la microoxidaciln no le afecta.
Estas pinturas se lograron en 1.975,y desde 1.978 la electroforesis - 
catldica funciona en la mayor parte de las empresas europeas y americanas, que 
han reconvertido sus instalaciones anidicas.
Eh EJspaJfla en 1.981 ya lo habfa introducido Citroën, para los modelos 
G y P. Renault,en el momento de realizar la lîltima visita tenfa previsto re—  
convertir las instalaciones de pintura de Montaje II en Valladolid, y de Pa—  
lencia, al procedimiento catldico.
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Con el mitodo catldico se logra mejor resistencia a la corrosiln,y - 
por tanto un recubrimiento mis duradero, Asfmismo , existen posibilidades de 
que se logre la aplicaciln del color directamente sobre la capa catldica, en 
lugar de dar una capa de imprimaciln previamente (2).
Los robot8-spray8.
Un importante avance en la aplicaciln de las pinturas fui la sustitu 
ciln de las pistolas o sprays de pintura manuales por pistolas automlticas. 
En este caso la evoluciln se dil en très etapas;
Eh la primera se produce la sustituciln de las pistolas manuales por 
otras muy similares a ellas, pero cuyo funcionamiento es automltico. Estin - 
fijas sobre una base que se mueve en horizontal o en vertical con un ritmo - 
predeterrainado. Van expeliendo pintura en una secuencia sincronizada con el 
paso de carrocerfas,por la que coincide que pintan en el précise momento en 
que tienen una carrocerfa delante y se detienen cuando no hay ninguna de - - 
ellas.
En la segunda etapa,el ml to do anterior se perfeccioni con la intro­
duce i In de cllulas fotoélictricas que informaban a la pistola automitica de 
la proximidad de las carrocerfas. En la tercera se introduce el cambio de co_ 
lor automltico, controlado por ordenador.
Las pistolas automlticas se ven hoy resumidas y superadas por brazos 
antropormirfidos que imitan las articulaciones del hombro-codo-mufleca del —  
hombre. Estin controlados por ordenador y realizan los mismos movimientos —  
que un operario con una pistola de pintura. Asi pues, abren y cierran. puer—  
tas y capots, pintan latérales y techos interiores, rincones, cambian el co­
lor, etc. Su programa de movimiento puede cambiar automitica e instantinea—  
mente despuis de identificar qui tipo de carrocerfa va a pasar -lo cual cou­
rre tambiln automiticamente-.
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La principal motivaciln para la introducciln de los brazos robots la 
constituyen los problemas ambientales en el interior de las cabinas de pintu 
ras. "No se puede prescindir de los robots cuando se llega a la aplicaciln - 
de pulverizados, dada la cantidad de pintura pulverizada que uno tendrfa que 
respirar" (3).
Fiat los introdujo en 1.977 en las plantas de Cassino y Rivalta, y - 
su ejemplo lo estin siguiendo todas las empresas, en la medida en que se va 
imponiendo la pintura pulverizada. En Espafla Inicamente me fui posible obser 
varios en la factorfa de Seat en Landaben, en la nueva nave de pinturas, que 
en el mes de Febrero de 1.981 ain no funcionaba productivamente.
Pintura electrostitica.
Eh Ifnea con esta preocupaciln por los problemas ambientales en las
cabinas de pintura, aparecen tambiln a finales de los 60 los sistemas de --
sprays electrostiticos. Su caracterfstica mis interesante reside en que la - 
carrocerfa estI polarizada positivamente y atrae a las particulas de pintura 
al ser expelidas por el spray. Con ello se logra un aprovechamiento miximo - 
de la pintura y un ambiante raucho mis limpio que en las cabinas tradicionales 
de pintura,
El G ido invertido
Desde 1.978 Fiat ha puesto en marcha en su planta de Termini Iraerese 
(Palermo) un sistaAa llamado "de ciclo invertido" que consiste eh dar la - - 
imprimaciln con pistola antes que la electroforesis:
Eh primer lugar se realiza la aplicaciln electrostitica de una prime^  
ra capa pulverizada de imprimaciln en todas las superficies internas y exter 
nas de la carrocerfa. Una vez seca la carrocerfa, se la aplica la imprimaciln
307
electroforltica. En este caso, la deposiciln de partfculas por electroforesis 
silo tiene lugar en las zonas mis recinditas que no han sido alcanzadas por el 
pulverizador. Despals se le aplica la capa de laca de color propiamente licha.
"Desde el punto de vista ecollgico, el ciclo invertido proporciona la - - 
enorme ventaja de suprimir totalmente el uso de disolventes en la aplicaciln - 
de la primera capa; desde el punto de vista de la calidad ee logra que sea mis 
compacte, de lo que se sigue una mayor resistencia a la corrosiln, abrasiln e 
impactos" (4).
8 .2. Descripciln de la situaciln actual.
Eh las empresas espaflolas las instalaciones de pintura estin anticuadas, —  
utilizindose en general las ticnicas que se impusieron en las empresas europeas 
a finales de la dicada de los 60 -electroforesis, pistolas automatizadas-. Con­
tinlan reauLizIndose manualmente muchos procesos ficilmente automatizables -lava 
dos, lijados, pintura por pistola manual-. He encontrado situaciones extremas -
en atraso tecnollgico, asf como una cierta variedad no silo entre distintas --
empresas, sino entre distintas Ifneas de pintura de una misma empresa.
Esta variedad dentro de una misma empresa se podrfa explicar por la necesi- 
dad de duplicar la cadena -de montar una nueva Ifnea- cuando se quiere aumentar 
la producciln de forma notable (5) :en las Ifneas de pintura la capacidad esti 
limitada cuando el incremento de la velocidad de la cadena produce su colapso.
La kceleracilrl del ritmo puede ser desaconsejable simplemente porque no haya - 1 
espacio suficiente para que donde antes recibfan i.m tratamiento 10 carrocerfas 
simultaneamente, ahora lo reciban I5. Si se incrementa la velocidad, ocurrirl 
que las carrocerfas saldrin a medio lavar, a medio pintar o a medio secar.
Esto se ve muy claro por ejemplo en el caso de los homos de secado: si -
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cada carrocerfa necesita 20 minutes a 180 grados para secarse, lo normal es que 
esti programado que tarde en recorrer el tinel de secado 20 minutes. Si se au 
menta la velocidad con el fin de secar mis carrocerfas en el mismo tiempo, o 
se construye un homo mis largo, o no saldrin totalmente secas.
Asf pues, cuando las empresas se han planteado aumentar su producciln 
en una escala notable, se han visto obligadas a duplicar sus cadenas de pintu 
ra. Ello puede explicar la variedad, porque el equipo con que cuentan en la - 
actualidad haya sido montado en etapas muy distintas.
6.2.1. EL sistema en las distintas empresas espaflolas.
SEAT
Seat cuenta con una gran nave de pinturas en su factorfa de Zona Fran­
ca, con varias Ifneas similares entre sf. Eh ellas se lleva a cabo el proceso 
complete para los diferentes modelos. Eh la fibrica de Landaben en el momento 
de realizar la lltima visita funcionaba la antigua Ifnea de Authi adaptada al 
modelo Panda y ligeramente mcdemizada. No obstante, Landaben posee la insta- 
laciln de pintura mis modema de las existentes en nuestro pafs. Construida - 
en 1.979-80, en el primer trimestre de 1.981 estaba en fase de prueba, pero - 




Eh 1.971 (6) se estaba acabando de instalar en Zona Franca la planta - 
de pinturas actual, con una capacidad prevista de I.9OO carrocerfas por dfa, 
y con los avances mis modemos en aquellos raomentos. Esta instalaciln sustitu 
yl a las Ifneas de pintura del 850 y el 124.
En cada una de las Ifneas que la componen se aplican los mismos trata-
309
mientos en la siguiente secuencia:
- Lavado de desengrase-Secado en tinel.
- Fosfataciln por inmersiln.
- Primera imprimaciln por electroforesis anidica.
- Segunda imprimaciln en cabina por pistolas automlticas.
- Aplicaciln de la laca de color en cabinas con pistolas automlticas de 
movimiento horizontal y vertical. Cambio de color automltico. Control 
y primero retoques.
- Cabina de retoques con pistolas manuales. Tiînel-homo de secado a I30 
grados.
Aplicaciln de bamiz o cera de protecciln.
Eh estas Ifneas se pintan todos los modelos de la actual gama de Seat, 
ya que en Zona Franca tambiln se fabrican unidades del Panda. Su capacidad —  
teirica es de 1.900 vehfculos al dfa en très tumos. Eh 1.977 su tirada era - 
de 1.400 y en la actualidad su tirada es irregular en vollmen por estar la —  
empresa en Ebcpediente de Regulaciln de Empleo.
Landaben
En Landaben, la antigua instalaciln de Authi ha sido adaptada para pin­
tar el modelo Panda, en espera de que comenzase a funcionar la nueva nave, y 
en ella se le aplicaban los siguientes tratamientos:
- Desengrase: Lavado-Secado,
- Fosfataciln por inmersiln-Secado.
- Imprimaciln en cabina por pistolas manuales. Secado a 180 grados.
- Aplicaciln de masilla anti-ruidos y elementos insonorizantes en los - 
bajos.
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- Aprestos en cabina por pistolas manuales*Secado.
- Cabina de lacas de color por pistolas manuales. Primer retoque. Seca 
do a 150 grados.
- Cabina de retoques. Secado.
- Pintura de la franja gris en los latérales del modelo Panda, con pi^ 
tola manual.
De esta Ifnea salfan 120 vehfculos por tumo.
En la nueva planta de pinturas, el proceso aplicado a las carrocerfas 
es mucho mis complets :
- Desengrase; Lavado.Secado.
- Fosfataciln por aspersiln (pistolas automlticas) e inmersiln. Secado 
a 60 grados. Pulmin de carrocerfas fosfatadas.
- Imprimaciln por electroforesis catldica o cataforesis,
- Sellado: aplicaciln de la masilla anti-ruidos, y folios insonorizan­
tes en los bajos y en la cavidad del motor. Secado a I40 grados.
- Imprimaciln por pistolas automatizadas, con pintura electrostitioa,
- Aplicaciln de la laca de color en dos cabinas con brazos-robots pin- 
tores (7).
- Pistolas electrostIticas.Repaso.Secado.
- Pulido de la laca. Secado. Retoque.
- Aplicaciln de la franja lateral del Panda, en cabina por pistolas au 
tomiticas. Secado.
- Zona de retoques con dos cabinas, una para interiores y otra para ex 
teriores, donde se aplica la cera de protecciln. Secado.
- Pulmin de carrocerfas pintadas.
La capacidad de esta instalaciln es de 250-500 vehfculos por tumo.
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Fitre un tratamiento y otro lo usual es una fase intermedia de lavado- 
lijado a mano o a mlquina, en los que normalmente se ocupa una gran parte de 
la mano de obra de pinturas. Esto no onurre solamente en Seat, sino que como 
veremos es lo normal en todas las empresas.
Seat ha renovado b u s  instalaciones de pintura y aplica a todos sus mo­
delos un nivel de tratamientos homogeneo. Esta renovaciln ha permitido supri­
mir muchos puestos de trabajo tlxicos, fundamentalmente la pintura en cabinas 
por pistolas manuales, Juntamente con Ford, como veremos, son las Inicas - —  
empresas que aplican a todos sus modelos la imprimaciln por electroforesis.
FASA-REMOLT
Por su parte Ehsa Renault tiene tres Ifneas de pintura; Montaje I y Mon 
taje II, en Valladolid y la Ifnea de Palencia.
Montaje I
Montaje I es la nave de pinturas mis antigua, precedents de las instala 
clones iniciales (8), que fueron ampliadas y raodemizadas a medida que la fl—  
brica c reef a. No obstante, y pese a la mcdemizaciln, en esta Ifnea no se apl_i 
ca el tratamiento por electroforesis.
La secuencia de tratamientos en Montaje I es la siguiente;
- Desengrase; Lavado. Secado.
- Fosfataciln por inmersiln.
- La imprimaciln se aplica en una cabina que tiene dos zonas ; en la pri 
mera, con pistolas manuales, se pintas los interiores y las zonas a - 
las que no llegan las pistolas automlticas. A continuaciln se aplica 
la masilla anti-ruidos. En la segunda se utilizan pistolas automlti—
cas.
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- Secado en Mnel-homo, donde se endurece la masilla.
- La aplicaciln de la laca de color se lleva a cabo en una cabina, con 
pistolas manuales.
Despuis de los retoques y el secado, la carrocerfa esti dispuesta para 
pasar a la cadena de montaje.
En cada tumo de trabajo salen 200 vehfculos pintados.
Montaje II
La Ifnea de pinturas de Montaje II empezl a funcionar en 1.971 y en --
ella se aplican los siguientes tratamientos:
- Desengrase: Lavado. Secado.
- Fosfataciln por inmersiln.
- Electroforesis.
- Colocaciln de la masilla anti-ruidos,Homo de secado.
- Aprestos, en cabina, con pistolas manuales.
- Cabina de revisiln.
- En la cabina de lacas de color se le aplica una primera mano con pi£ 
tolas automatizadas, unas de movimiento vertical y otras de movimien 
to horizontal. A continuaciln, con pistolas manuales, se hacen los - 
retoques exteriores y se pintan las zonas interiores y escondidas a
las que no llegaron las pistolas automlticas. EL cambio de color no
I ’ :
es automltico, sino que se programan las pistolas en la propia cabi­
na segin la indicaciln de color que traiga la propia carrocerfa.
- Despuis del secado pasa a la revisiln final, y una vez que esti per­
fecta, a la cadena de montaje.
De este taller salen 250 vehfculos pintados por tumo.
313
Palencia
En la factorfa de Palencia, la Ifnea de pintura tiene una capacidad de 
300 vehfculos por tumo -6OO al dfa con dos tumos de tirabajo- pero cuando - 
se realizl la visita funcionaba al 50 por 100. Los tratamientos que se apli­
can a las carrocerfas son los siguientes;
- Desengrase; Lavado. Secado.
- Fostafaciln por inmersiln.
- Electroforesis.
- Lijado.
- Colocaciln de la masilla antiruidos y los folios insonorizantes.
- Cabina de aprestos, en la que se le aplican dos capas; la primera, - 
con pistolas manuales y la segunda con pistolas automlticas.
- Cabina de lacas, en la que primero se pinta con pistolas manuales el 
interior del vehfculo, y las zonas a donde no llegarin las pistolas 
automlticas. A continuaciln se le da una segunda capa con pistolas - 
automlticas; primero actiîan pistolas de movimiento vertical para los 
latérales. Despuis, con pistolas de movimiento horizontal se complé­
ta la carrocerfa. Tras la acciln de las pistolas verticales y antes 
de las horizontales, cuatro trabajadores con pistolas manuales pin—  
tan zonas que no hayan sido recubiertas suficientemente por las pis­
tolas automlticas. La pintura es electrostitica. El cambio de color 
no es automltico.
- Tiînel de secado.
- Aplicaciln de bamiz con pistolas manuales.
- Tinel de secado.
- Control, de donde pasan a retoques o a montaje.
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Tanto en la factorfa de Palencia como en Montaje II de Valladolid, es­
ti previsto reconvertir los tanques de electroforesis anidica a electrofore—  
sis catldica, y se han iniciado los cambios necesarios para ello.
De los tres talleres de pintura de Renault, el que utiliza mis mano de 
obra es el de Monta j e I -550 operarios por tumo-. Todos los tratamientos de 
lavado y lijado se realizan manualmente por obreros Especialistas que utili—  
zan un instrumental de trabajo muy sencillo -esponjas, balletas, lijas, etc.- 
y cuya cualificaciln se reduce a saber realizar su funciln aislada lo mejor - 
posible.
En Montaje II y en Palencia estos procesos estin mis mecanizados por - 
lo que, si biln continlan requiriendo bastante mano de obra, su vollmen total 
se ha reducido.
Eh Montaje II hay 245 operarios por tumo en pinturas. En Palencia ha­
bfa 160 por tumo en el momento de la visita.
CITROEN
Eh la factorfa de Citroen en Vigo hay dos Ifneas de pintura,la del mo­
delo A, por una parte, y la de los modelos G y P por la otra, en las que el - 
proceso se lleva a cabo de forma muy distinta.
Modelo A
La Ifnea de pinturas del modelo A esi la mis vieja de las existentes en 
las empresas espaflolas, y produce la impresiln de no haber cambiado absoluta- 
mente en nada desde su instalaciln en I.963.
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Ija forma de aplicar determinados tratamientos en esta Ifnea de pintu- 
ra résulta totalmente arcaica. Ademâs, en ella no se dan algunos procesos —  
que hoy son habituaiss. M£s biln se aplican los ntfnimos imprescindibles:
- Lavado y secado manualmente.
- Fosfatacidn por Inmersidn.
- Imprimacidn por inmersidn.
- Cabina de fijacidn y révision de la imprimacidn, manualmente,
- Secado,
- Cabina de aprèstos,
- Lavado, secado y lijado manualss,
- Cabina de lacas, que se aplican con pistolas manuales,
- Homo de secado.
La capacidad de esta Ifnea es de 165 vehfculos por tumo,
Una primera cuestidn a resaltar por arcaica es la aplicacidn de la —  
imprimacidn por inmersidn, cuando en todas las empresas desde hace muchos —  
aftos se lleva a cabo el tratamiento de electroforesis o al menos se aplica - 
la imprimaci(5n con pistolas manuales o autom^ ticas,
Una segunda cuestidn son las cubas en las que se realizan la fosfata- 
ci(5n y la imprimacidn: en lugar de ser alargadas paralelamente al suelo, pa­
ra que la carrocerfa pueda ser introducida en ellas en la forma en la que ha 
bitualmente se mueve suspendida de la cadena (9), ambas son de muy poca su—  
perfide y muy profundas. Para poner un sfmil elemental, en lugar de tener - 
forma de estanque tienen forma de pozo.
Eh estas condiciones, para penetrar en la cuba y recibir el tratamien 
to correspondiente, la carrocerfa tiens que estar colgada con su parte delan
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tera perpendicular al suelo, y descender en esta posici<5n» Elio complica el 
proceso ya que cada vehüculo no puede entrax en la cuba hasta que no ha sal^
do el anterior. Por otra parte, el descenso y ascenso de las carrocerias, —
que estân suspendidas de las cadenas por un polipasto -un "pulpo"-, es suma- 
mente peligroso: el polipasto es accionado por un trabajador que est^  junto 
a la cuba.
Si el polipasto falla (lO) y la carrocerfa se précipita hacia el sue­
lo, se puede producir un accidente de consecuencias fatales» No obstante, no 
se ha interpuesto ningiîn mecanismo de proteccidn,
Una tercera cuestidn a subrayar es el hecho de que ambas cubas -la - 
de fosfataci(5n y la de imprimaci<5n- estfn colocadas una juste al lado de la 
otra, sin que se lleve a cabo ningiSn proceso intermedio de lavado, lijado, - 
secado, etc, EL vehfculo, segiîn sale de la cuba de fosfatacidn, todavfa cho-
rreando liquide, entra en la de imprimacidn,
Por ultime, résulta impresionante el proceso de révision y fijacidn 
de la imprimacidn, que se realiza manualmente; una vez que la carrocerfa ha 
salido de la cuba y vuelve a estar colocada paralelamente al suelo, pasa a - 
una cabina en la que 18 operarios Especialistas fijan e igualan la pintura - 
que el vehfculo ha recibido en la inmersidn, Con rodillos de pintar, la ex—  
tienden uniformemente por toda la superficie y retiran el sobrante. Este tra 
bajo, considerado entre los peores de toda la factorfa, séria innecesario en 
el caso de que la imprimacidn se realizase con pistolas manuales.
Este taller de Citroen constituye un buen ejemplo de la etapa previa 
a la raecanizacidn de los talleres de pinturas. No se utilizan m^ quinas ni he^ 
rramientas automâticas, pero sin embargo el trabajo estA muy dividido y se - 
reduce a operacione totalmente rutinarias que no sdlo serfa fâcil, sino muy 
beneficioso, automatizar.
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Este es un proceso realizado de forma intensiva en mano de obra y que man 
tiene muchos empleos, pero los mantiene de forma dénigrante. En cuanto al nivel 
de cualificacidn de los trabajadores, no pasan de ser meros Especialistas sin 
ninguna formacidn. Unicamente son Oficiales los mandos, y los operarios que rea 
lizan el acabado en la cabina de lacas.
Modèles G y P
En la misma factorfa de Citroën, los modelos G y P son pintados en una 1^ 
nea de caracterfsticas normales, e incluse modemas. Se aplican los siguientes 
procesos:
- Desengrase,Lavado,Secado,
- Fosfataci<5n, Secado en tunel de aire caliente,
- Electroforesis catddica o cataforesis, Secado,
- Aplicaci(5n de masilla anti-ruidos y folios insonorisantes.
- Cabina de aprestos con dos pistolas automâticas de raovimiento horizon­
tal, Los paneles latérales reciben el aprèsto por pistolas manuales, - 
le mismo que el interior del vehfculo,
- La aplicacidn de la laca de color se lleva a cabo en una cabina con pi£ 
tolas autom^ticas para las partes planas y pistolas manuales para los 
latérales y el interior, El sistema es electrost£tico,
- Retoques. Homo de secado.
La Ifnea de los modelos G y P tambiën utilisa mano de obra directa en —  
procesos de lavado-lija-secado, etc., pese a que estâ mâs mecanizada.
La capacidad de esta Ifnea es de 350 vehfculos por tumo de trabajo y lo 
mâs destacable de ella es la aplicacidn de la cataforesis.
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TALBOT
En Talbot la cadena de pintura estâ anticuada y poco mecanizada. La mayo 
rfa de lag operaciones de lavado, secado, lijado, etc, se realizan manualmen­
te, Se aplican los siguientes tratamientos:
- Desengrase. Lavado. Secado,
- Fosfataci(5n por inmersi<5n.
- Imprimaci(5n en cabina, por pistolas manuales. No se aplica la electro— 
foresis,
- Homo de secado.
- A lo largo de una cadena de 20-30 metros, pares o trios de trabajado—  
res lavan, lijan, liman desperfectos, secan, etc,
- Aplicaci(5n de las lacas en cabina, por pistolas manuales. La primera - 
capa la realizan simples obreros Especialistas; la segunda capa y los 
retoques, los llevan a cabo Oficiales de 3- y 2* .
La tirada es de 250 coches por tumo de trabajo.
En esta Ifnea de pinturas las condiciones de trabajo son penosas: los —  
puestos de lavado y lijado son totalmente manuales, a base de hacer presidn - 
con la balleta, el cepillo o la lija, sobre la chapa, El nivel de humedad es 
excesivo, por lo que los operarios est^ n empapados toda la jomada.
En la cabina de pinturas hay problemas de toxicidad y mal olor debido a 
la concentracidn de pintura y sus gases en el aire. Por ultimo, el transporte 
de las carrocerfas, que van montadas sobre unos bastidores con ruedas propias, 
en muchos tramos se lleva a cabo empujando. Es decir, hay puestos de trabajo 
que consisten en empujar coches durante ocho horas diarias.
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FORD
La Ifnea de pintura de Ford Espafta es modema y, aunque hasta ahora s^  
lo realizaba la pintura del modelo Fiesta, estaba preparada para intercalar- 
lo con otros modelos, corao ocurre actualmente con el Escort.
Eh ella se aplican los tratamientos normales;
- Desengrase. Lavado. Secado,
- Fosfatacidn por inmersidn,
- Electroforesis, Eh el verano de 1.981 se ha reconvertido la cuba de 
electroforesis de anddica a catddica o cataforesis,
- Impriraacidn en cabina con brazos automâticos y pintura electrostitica,
- Aplicacidn de las lacas en una cabina con brazos automâticos; la pin­
tura es electrostâtica y el cambio de color automâtico (il).
Esta Ifnea es la que estâ m s^ mecanizada de entre todas las que funcio- 
nan en las empresas espaftolas - adem^s de la nueva instalacidn de Seat en Lan 
daben-, realiz&ndose manualmente pocos procesos,
Diariamente pintan entre 1.100 y 1.200 vehfculos, ocupando a 820 traba­
jado res en très tumo s.
EU sistema de trabajo en la aplicacidn de recubrimientos y pintura,
El papel de los trabajadores,
A partir ,de la aplicacidn de los tratamientos y recubrimientos por inner 
si<5n y por pistolas-sprays automâticas, la partieipaci(5n del trabajador, su - 
responsabilidad sobre la calidad del trabajo, estâ reducida al mfnimo, Los —  
tratamientos importantes no los aplican los operarios directamente.
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En las empresas espaftolas todavfa se dan casos de lacas de color 6 pin­
tura de imprimaci(5n aplicauas con pistolas manuales -procedimiento a extin- - 
guir, sustituyendolo por brazos robots, Tambiën se dan otros mucho mâs arcai- 
cos, como es la extension de la pintura de imprimaci(5n en el modelo A de Ci­
troen,
La cualificacidn requerida, incluso en estos casos, es mfnima. Son Esp£ 
cialistas que lînicamente saben desarrollar las tareas de su puesto de trabajo. 
Su formacidn no va màs allA del aprendizaje en el propio puesto.
En las naves de pintura ya no existen m£s profesionales que los de man- 
tenimiento; por tanto, no existe una profesidn de pintor de coches, Segiîn A, 
Touraine, nunca ha habido profesionales de la pintura,
"La destreza del pintor de pistola viene menos de sus conociraientos t^ £ 
nicos, gracias a los cuales sabe reglar y limpiar su pistola, sin ayuda del - 
reglador, que de la experiencia, que le permite evitar los errores que dan —  
una apariencia defectuosa a la superficie pintada. Elle supone una cierta fa- 
cultad de adaptacidn; son obreros superiores al Especialista ordinario, pero 
la diferencia entre ellos y los antiguos profesionales es muy grande" (l2).
De hecho, ya tampoco realizan ellos raismos el réglaje de su instrumente 
de trabajo, ni lle-'/an a cabo otra de las que eran sus funciones principales :
la mezcla de pinturas para lo^ grar el color adecuado : "Entonces se hacfa en -
fâbrica algo que el pintor no debe perder, y que ya no se hace, "entonar col£
res", "hacer colores" ante una situacidn determinada ; al pasar el coche por
determinadas temperatures, los colores vives suelën cambiar de tono y en los 
retoques se tenfan problemas" (13). Hoy se dispone de lacas de color en las - 
que este problème no se présenta.
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La formaci<5n del pintor profesional déjà de ser necesaria. Con un cur- 
80 de très horas diarias durante très mses se obtiene la categorfa de Oficial.
También se puede adquirir por ocupar un puesto al que se le haya asignado esa
categorfa (14). Este tipo de "profesionales” son iddneos para unas cadenas de 
pintura en las que la divisidn del trabajo y la sustituci<5n del hombre por la
m^quina se han desarrollado al mâximo,
8,3» Valoraci(5a. del nivel tecnoldgico y el panel de los trabajadores en los
procesos de aplicacijjon de pintura en las plantas espaftolas.
1, El proceso de pintura se realiza en cadena, tanto con los procedlmien 
tos modemos, como con los m^ s atrasados, Una rauestra palpable de ello es la - 
Ifnea de pintura del modelo A en Citroen,
2, Se han desarrollado nuraerosas investigaciones con el ffn de mejorar - 
tanto el recubrimiento de la carrocerfa como las condiciones de trabajo. Las 
innovaciones mâs recientes son la cataforesis y los brazos robots. La tenden- 
cia que se impone es la de automatizar al mAximo el procedimiento de pintura, 
Salvo en el caso de los retoques, que son imprévisibles , se puede automati­
zar el proceso pr&cticamente en su totalidad,
3, Las diferencias entre las empresas espailolas, y dentro de cada empre- 
sa entre unas Ifneas ùe pintura y otras, se establecen en funci6n de los si—  
guientes,aspectos:  ^ I
a) La cantidad y calidad de los tratamientos que se aplican; Hay très —  
empresas que no efectiîan la proteccidn por electroforesis a todos o - 
algmo de sus modelos (Talbot, Renault, Citroën). Por el contrario, - 
otras aplican ya la cataforesis (Ford, Citroën),
322
La aplicaci(5n de pintura de imprimaci<5n se realiza todavfa en al­
gunos casos por ininersi(5n. Eh otras empresas la imprimaci6n se lleva 
a cabo con pistolas electrostâticas,
b) El nivel de automatizacidn del proceso y sus requerimientos de mano - 
de obra; Es frecuente encontrar en las empresas espaftolas Ifneas en - 
las que los procesos de lavado y lijado, o la propia aplicacidn de —  
pinturas se llevan a cabo manualmente. Son largas Ifneas de lavado o - 
cabinas de pintura en las que decenas de operarios desarrollan su tra 
bajo en unas condiciones ticnicas manuales y primitivas. Por el con—  
trario en otros casos los mismo s procesos se llevan a cabo en tiîneles 
de agua a presidn, con mâquinas de lijar o con pistolas automatisas.
c) Las condiciones de trabajo varfan notablemente de unas Ifneas a otras 
en cuanto a grado de humedad, esfuerzo ffsico, ambiente tdxico, postu 
ras de trabajo, etc,
4, Al ser el proceso de aplicacidn de recubrimientos y pintura realiza—  
do en cadena y controlado mecânica, elëctrica o electrdnicamente en la mayo- 
rfa de sus etapas, el papel de los trabajadores se ve reducido al mfnimo en - 
tëiminos cualitativos.
Para trabajar en una cadena de pinturas no se requiers una cualifica- 
ci(5n profesional, Por tanto, la profesidh de pintor si no ha desaparecido ha 
quedado reducida al irea del acabado final y los retoques.
CAPITOLO 9: EL MONTA JE FINAL DEL VEflICULO.
CAFITÜIO 9. EL MONTAJE FINAL DEL VEHICUIO.
9.1. Introduccl6n.
En la cadena de montaje final se unen a la carrocerfa pintada, que sirve 
como elemento b^ sico, todas las piezas y componentes mecânicos y de guameci- 
do que juntos foimar6i el vehfculo completo,
"La planta de montaje, como etapa final en la produccidn del coche, es - 
el lugar del cambio de producto. Se debe adaptar a todos los cambios en los - 
disefios de los coches, de los componentes y a las cantidades de products ter­
minais que el mercado demanda; y ademâs, deberfa refiejar en mucha mayor med£ 
da que cualquier otro tipo de planta de la industria del automdvil los cambios, 
si es que los hay, en la madurez del products y del mercado" (l)«
Este tipo de plantas requieren un equips productivo muy flexible para ha 
cer frente, sin necesidad de grandes remodelaciones, a las variaciones en el 
voldmen de produccitfn de los distintos modelos, a los cambios de estilo de ca 
da modelo, y a los cambios de modelo, Por ello el proceso de montaje final —  
suele estar poco mecanizado y utiliza el trabajo directs en maysres proporcio 
nés que los demis procesos de fabricacidn del automdvil. Pricticamente no se 
utilizan miquinas transfer ni brazos robots; su equips esti constituido, so­
bre todo, por herramientas manuales portitiles con un bajo nivel de especiali 
zacidn y por bastidores que faciliten la colocacidn de las piezas y subconjun 
tos ya montados,
Algunas pequeflas operaciones han sido mecanizadas o automatizadas, corao 
por ejemplo la sujeccidn de las ruedas, el vaciado y llenado de los frenos, - 
la colocacidn de la luna delantera o la inserci<5ii del motor en la carrocerfa, 
pero se trata de casos aislados.
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En esta zona de las fibricas de automdviles han cambiado poco las tareas 
de los trabajadores. Estos, en la mayorfa de los casos ni siguiera son opera- 
dores de miquinas, y mucho menos monitores de procesos automâtizados.
Las empresas espaHolas empezaron a producir coches como simples plantas 
de montaje final. La posterior exigencia legal de que los vehfculos fabrica—  
dos en Espafla tuvieran un contenido nacional superior al 90 por 100, tuvo dos 
efectos; por una parte potencii la creacidh de una industria nacional auxi- - 
liar del automdvil, Por otro, obligd a las empresas a integrarse verticalmen- 
te. Es decir, las propias plantas de automiviles empezaron a fabricar compo—  
nentes que, ni se podfan importer del extranjero, ni la industria auxiliar e£ 
taba en condiciones de fabricar, Con ello se llegd a formar una industria mis 
compléta y autosuficiente,
9,1,1, Explicaciin del proceso,
A lo largo del proceso de montaje final se van incorporando al vehfculo 
dos tipos de elementos: los montajes mecinicos y el guamecido, Los montajes 
mecinicos son todos aquellos elementos que contribuyen directa o indirectamen 
te a dotar de movimiento al coche: el motor y la caja de cambios, los ejes, - 
la suspension trasera y delantera, los componentes elictricos, el volante, —  
los frenos, las ruedas, etc. Los llamados elementos de guamecido y termina—  
ciOn, son los que hacen del vehfculo un espacio habitable y agradable: los —  
asiqntos, las alfombras, los recubrimientos interiores en tela o plistico, el 
salpicadero, los cristales, los espejos, el cableado, los faros, y todo el —  
sistema de luces, etc,
El hecho de que se distinga entre montajes mecinicos y guamecido no - - 
implica que se realicen en cadenas separadas, Por el contrario, en la mayorfa
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de las empresas se intercalan de distintas maneras con el ffn de balancear - 
mejor la cadena, y dependiendo de los procesos que resuite imprescindible —  
realizar en primer lugar, Por ejemplo, nozmalmente una de las primeras cosas 
que se instalan es el cableado, pues en el caso de que se pretendiera colocar 
al final habrfa que levantar todos los elementos previamente instalados.
- Proceso de montaje en cadena.
El proceso de montaje final se realiza en cadena, EL elemento que se - 
mueve es la carrocerfa compléta, y a ella se van afladiendo todos los compo—  
nentes anteriormente mencionados.
Para facilitar el proceso, la cadena en unos casos es airea, y la cario 
cerfa va suspendida de ella -caso de los montajes mecinicos-. Eh otros es un 
"tapis roulant" que se mueve en el mismo suelo, o a unos 30-40 oms, de altu- 
ra, con la carrocerfa sobre 41 -caso de los guamecidos-,
- El suministro de piezas y montajes.
Las distintas piezas y montajes que se van afiadiendo pueden estar situa 
dos junto al puesto de trabajo del operario que los ha de colocar, o por el - 
contrario llegar hasta allf por una cadena de suministro justo en el momento 
en que han de ser instalados. Eh cuanto a su procedencia, pueden venir desde 
el almacin en el caso de que sean componentes adquiridos fuera de la empresa, 
o bien procéder de una zona que trabaje al mismo tiempo que la cadena princ£ 
pal. Son los puestos, carruseles,io subcadenas de abastecimiento a la cadena 
de montaje final. Este es, por ejemplo, el caso de las ruedas o de los para- 
brisas y en algunos casos los motores, que sue1en ser preparados en puestos 
priximos a la cadena final, y enviados por una cadena de transporte. Otros - 
elementos, pueden venir directamente por cadena airea desde la secciin donde 
han sido fabricados, como ocurre en el caso de los asientos.
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En lag cadenas no se suele montar un inico modelo, sino que se interca 
lan dos o mis distintos, Por tanto, el suministro de los componentes que no - 
sean comunes a todos ellos -la mayorfa- tiene que hacerse de forma acorde con 
la secuencia de modelos que se van a fabricar. Esta secuencia -la "mezcla" de 
modelos- suele ser fija (por ejemplo, cada cuatro GSA se monta un Peugeot 505) 
y solo se modifica en funciin de las variaciones en la demanda de cada modelo,
- La estructura del taller de montaje final,
Todo este laberinto de cadena principal, cadenas de suministro, carru­
seles y cadenas auxiliares, necesita estar perfectamente coordinado; por ello 
es tan importante el espacio disponible como la forma de organizarlo. Para lo_ 
grar una organizaciin que funcione bien, las cadenas toraarin en muchos casos 
formas caprichosas, con frecuencia anlarin por el techo para luego volver al 
ras de suelo, El objetivo es que cada elemento llegue al preciso lugar donde 
se le requiers en el momento preciso.
La estructura tfpica de un taller de montaje final esti constituida —  
por varias cadenas principales paraielas. Estas cadenas pueden estar unidas - 
entre sf formando un arco de 180 grades. Es decir, pueden formar una lînica —  
cadena que va y vuelve a lo largo o a lo ancho de la nave, como si fuera una 
gran culebra,
A ambos lados de la cadena principal est£n colocadas las herramientas 
y muchas de las piezas o componentes que se han de montar en cada puesto de — 
trabajo:son los parabrisas, cerraduras, faros, pilotos, mazos de cables, al—  
f ombras, etc. Es decir, los elementos de guamecido pequeAos, o aquellos que 
son delicados, como los parabrisas de cristal.
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En muchos casos las herramientas est£n colgadas del techo para facili­
tar su use de forma que el operario no tenga que realizar el esfuerzo de le—
vantarlas soportando su peso. Este es el caso, por ejemplo, de las taladrado- 
ras, las soldadoras, o algunas herramientas especfficas de gran tamaAo(2), 
Cuando no ocurre asf, las condiciones de trabajo son mucho peores,
Los espacios entre las idas y venidas de la cadena son id(5neos para s^  
tuar los carruseles en que se preparan piezas o conjuntos a afladir a la carr£ 
cerfa. Mientras mis priximos estin a la cadena principal, mis se debe ajus—  
tar el ciclo del carrusel al ciclo de preparaciin de la pieza, El conjunto m£ 
toi^ caja de cambios y el eje trasero se suelen preparar en carruseles de este 
tipo contiguos a la cadena, sobre bastidores espéciales de los que luego ha—  
blaremos, Aunque en otros casos vienen preparados y en cadena directamente —  
desde la secciin de motores,
Bn los extremos de cada una de las Ifneas principales o, en su caso, -
en las curvas de la cadena continua, se sitian preferenteraente las conexioneg
entre las cadenas de transporte de suministros y el montaje final, Ellas trana 
port an piezas procedentes del almaoin». de otros talleres o de otras cadenas —  
que estin trabajando en la propia nave, como se decfa anteriormente. Este es - 
el caso de los asientos, los parachoques, las ruedas, etc,
Los montajes coraplejos o de gran tamaflo suelen llegar a la cadena final 
suspendidos de una cadena airea, o coloqados sobre bastidores en una cadena al 
ras del suelo.
En las zonas no ocupadas por la Ifnea de montaje final se sitiîan peque- 
fios stock de piezas y zonas de preparaciin de distintos subconjuntos que son —  
montados allf mismo por operarios individuales, como ocurre en el caso de la -
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preparaciin de los mazos de cables que pondirân en conexiin entre sf todo el - 
sistema elictrico del coche.
Entre unas cadenas y otras tiene que dejarse un espacio lo suficiente-
mente amplio como para que puedan pasar las carretillas que traen suministros
de piezas en containers. Suelen ser piezas de todo tipo -mazos de cables, ce­
rraduras, tomillos, tuercas, alfombras, manivêlas de puertas, etc.- pero fun 
damentalmente piezas pequeflas de guamecido.
La Ifnea de montaje final domina todo el taller, le impone una estruc­
tura,y détermina el ritmo de funcionamiento de las cadenas secundarias, los -
carruseles y todos los puestos de trabajo relacionados con ella.
Eh cada puesto de la Ifnea final, a ambos lados, hay uno o varios tra­
bajadores, realizando cada cual una o mis operaciones de inserciin de elemen­
tos en la carrocerfa. El nimero de operaciones depende del tiempo requerido - 
para realizarlas y de que la velocidad de la cadena sea mis o menos ripida,
A veces ocurre que un mismo trabajador lleva a cabo operaciones de guamecido 
que no tienen nada que ver entre sf, como por ejemplo instalar los pilotos —  
traseros y colocar alguna alfombra interior. Es to se organisa asf para mante- 
ner al operario ocupado durante todo el tiempo que tarde la carrocerfa en pa­
sar por delante de il -entre 2 y 3 minutes como miximo-,
Normalmente son operaciones muy oortas y rutinarias, que se repiten en 
tre 200 y 500 veces a lo largo de toda la jotnada -el mismo niîmero de veces - 
que el de coches que salen de la cadena en cada tumo de trabajo-. Las inicas 
variaciones provienen de la intercalaciin de modelos diferentes en la propia 
Ifnea de montaje final.
Eh la mayorfa de los casos son trabajos que no requieren esfuerzo ffs£ 
co. Aunque, como veremos, en algunas empresas todavfa quedan cadenas en las -
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que la fuerza bruta del operario no ha sido sustitarda por la raiquina. Los 
operarios que trabajan en las cadenas, carruseles y puestos anexos a la If­
nea de montaje final, se ven sometidos en general a las mismas condiciones 
y ritmo de trabajo que los de la Ifnea principal.
En todas las plantas de montaje final se acusan problemas de monotonfa 
del trabajo,de gaturaciin del ritmo, etc, Los trabajadores suelen ser - —  
simples Especialista que saben realizar algunas operaciones cortas y las re- 
piten durante afîos.
9,1,2, Evolucidn histdrica,
El montaje final de vehfculos se viene realizando en cadena desde el - 
momento en que las tiradas de produccidn superaron los 40 vehfculos diarios 
(3). Sin embargo, hay un tipo de empresas que continuan montando modelos in- 
dividualizadamente, como es el caso de los Rolls-Royce y otros modelos orien 
tados a un tipo de cliente de superlujo que busca fundamentalmente diferen—  
ciarse de los demis por consumir bienes exclusives,
Ford, en 1,914, fue el introductor de la "moving assembly line" como - 
forma de organizar el proceso de montaje en base a la utilizaciin de compo—  
nentes estandarizados. Las plantas de montaje final, a diferencia de otras - 
secciones de la fibrica de automiviles, no se han mecanizado intensivamente, 
y utilizan grandes voliîmenes de trabajo directe, Por ello en su evoluciin no 
encontramos cambios espectacqlares desde el punto de vista de la tecnologfa 
de procesos: se ha dividido el trabajo al miximo con el ffn de poder incre—  
mentar el ritmo de producciin de la cadena por tratarse de operaciones cor—  
tas, simples y repetitivas que puedan ser realizadas a la perfecciin por - - 
cualquier obrero. Sobre esa base se han ido desarrollando algunas herramien­
tas especfficas para pequeflas operaciones de montaje, como se decfa anterior 
mente.
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La evoluciin se ha orientado tambiin en el sentido de racionalizar al 
miximo la cadena y hacer que su funcionamiento correcto dependa inica y exclu 
sivamente de la empresa. Eh este sentido, se han introducido en distintos mo- 
mentos una serie de innovaciones de tipo organizativo como las siguientes:
a) La incorporaciin de los ordenadores para el control y coordinaciin 
de todo el proceso de montaje final: empezi con la introducciin de teletipos 
dentro de las plantas de montaje, despuis de la II Guerra Mundial, para coor- 
dinar y controlar la incorporaciin de componentes opcionales en los coches —  
particulares mientras se raovian a lo largo de la cadena de montaje. Eh 1,950 
se afladieron los ordenadores, para evitar tener que procesar los datos manual^  
mente, y para poder ampliar el mîmero y la gama de informaciones a procesar. 
Eh 1,970 General Motors los utilizaba ya para planificar la mezcla de modelos 
y para balancear la cadena, Desde 1,970 su uso se ha generalizado de forma —  
que no solo han flexibilizado enormeraente las opciones de producto dentro de 
la planta de montaje final, sino que se han extendido a otras plantas, como - 
las de carrocerlas y las de pinturas.
Eh Espafla la planta que tiene mis desarrollado este sistema es la de - 
Ebrd en Almusafes,
b) Desde finales de la dicada de los 50 se empezi a aplicar la mezcla 
de modelos en las cadenas de montaje final de las empresas americanas. Ello - 
hacia mis flexible la cadena al aumentar las posibilidades de combinaciones - 
de componentes estandarizados.
c) La forraaciin de "pulmones": son pequeflos almacenes de producto en - 
curso de fabricaciin, situados entre una zona de la cadena y la siguiente. Su 
objetivo es impedir que en el caso de paro en un punto de la cadena, la Ifnea 
de montaje final se vea obligada a detenerse por falta de material. Los pulmo_
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nés se constituyen, normaljnente, en todos los talleres que trabajan en cade- 
na.
La empresa que los introdujo inicialmente fue Fiat en sus plantas ita- 
lianas. Su objetivo era evitar que el paro laboral en cualquier punto de la - 
Ifnea facilitase las huelgas en toda ella por falta de suministro. Hoy, todas 
las empresas han adaptado sus Ifneas, siempre que fuese posible, para cons— - 
truir pequeflos pulmones.
Los problemas personales que origina a los operarios el trabajo en ca­
dena de montaje, ha determinado otras Ifneas de evoluciin, como son el alar^ 
miento y la recomposiciin de tareas, y la constituciin de grupos autdnomos de 
montaje. Ambas fiimulas intentan la superaciin de la cadena tradicional.
9.2, Descripciin de la situaciin actual.
No parece interesante describir aquf todos los procesos que se llevan 
a cabo en la planta de montaje final, ya que normalmente su estructura es la 
misma: afladir una pieza o subconjunto a un conjunto ya formado, Dicha explica 
ci(5n resultarfa prolija y aburrida, Por tanto, a continuaciin se va a proce—  
der a:
1, Describir la organizaciin de las plantas de montaje final en cada 
una de las empresas, con el ffn de reraarcar las semejanzas y life—  
rencias entre ellas a nivel global.
2. Analizar algunos procesos significativos dentro de la planta de mon 
taje final en funciin de los siguientes criterios:
- procesos importantes porque supongan la preparacidn o la inser 
ci(5n de un componente clave para el vehfculo (un components m£ 
cinico, un componente elictrico).
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- procesos que impliquen la inserciin de un conjunto complejo de 
manipular y colocar, que requieran una mfnima planificaciin.
- procesos que requieran la utilizaciin de herramientas especffi­
cas, mis complicadas que las herramientas mainuales tradiciona—  
les,
- procesos cuyos resultados tengan que ser fiables, por lo que ha 
ya que realizarlos con un cierto nivel de calidad,
Por tanto, no se van a analizar operaciones elementales como la coloca 
ciin de un faro, una alfombrilla o el salpicadero.
En funciin de estos criterios, se han elegido dos procesos: la prépara 
clin e inserciin del motor y los componentes mecinicos en la carrocerfa, y la 
preparaciin de los mazos de cables y su posterior colocaciin para poner en C£ 
nexiin todo el sistema elictrico del vehfculo.
No obstante, para cada empresa se destacarin aquellos casos que resul- 
taron curiosos en el transcurso de las visitas, biin por lo atrasado del mit£ 
do para llevarlos a cabo, biin porque hayan sido mecanizados o automatizados,
9,2,1, El sistema en las distintas empresas espaflolas,
SEAT
En la factorfa de Zona Franca, se lleva a cabo el montaje final de to­
dos los modelos de la gama Seat, incluido el Panda. En Landaben, por el con—  
trario, silo se realiza el modelo Pandâ, aunque inicialmente (4) hubo inten—  
ciin de montar asimismo el 124.
Zona Franca
El taller 7 de Zona Franca es la planta de montaje mis tfpica de Seat, 
Es un taller muy complejo, en el que se terminan pricticamente todos los mod£
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los de la gama Seat, y se preparan los elementos de guamecido y montajes m£ 
cinicos necesarios para ello, Cuenta con numerosas zonas de preparaciin, ca­
denas y carruseles, ademis de las Ifneas de montaje final. Por ejemplo, hay 
toda una zona de preparaciin de los mazos de cables, otra zona de prépara- -
ciin de neumiticos, de asientos, de recubrimientos interiores, de tapizados,
etc. Las cadenas estin organizadas de forma un tanto caprichosa, resultado de 
la propia évolueiin del taller y de la cantidad de modelos diferentes que se
han montado y se siguen montando en 11,
En entrevista con uno de los ingenieros responsables (5 ) manifestaba - 
que el mayor problema del Taller 7 es el transporte de elementos desde una - 
parte del local a la otra, lo que origina, a su vez, un problema de control 
de la producciln. La causa, la atribufa al hecho de que se realicen a la vez 
varios modelos diferentes. Sus procesos en unos casos se llevan a cabo de —  
forma conjunta -porque son del mismo tipo- y en otros casos se separan. En —  
las etapas en que el montaje se realiza conjuntamente, cualquier contratiempo 
que se présente en un modelo repercutiri en los demis.
Un segundo problema originado asfmismo por el nimero de modelos,es el 
del aprovisionamiento del material . Diariamente se recepcionan entre 10.000 y 
12.000 piezas, cuya calidad hay que controlar, puesto que en Seat no existe 
el sistema de calidad concertada con los proveedores, como ocurre en otras - 
empresas (6). Para mover todo este material hasta las Ifneas de montaje fi—
I
nal, hay un sirtaimero de cadenas aireas y carretillas de transporte que con£ 
tantemente cruzan por toda la nave.
Eh las Ifneas de montaje, el vehfculo se mueve suspendido de la cadena, 
y asciende mis arriba, o desciende hasta casi el nivel del suelo en funciln 
de los elementos que se le vayan a afladir. Por ejemplo, para la inserciin —
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del motor asciende; por el contrario, para la colocaciln del guamecido int£ 
rior, desciende.
El taller 7 ocupa a 7*000 trabajadores entre todos los tumos de traba 
jo. La mayor parte son Especialistas (7), aunque los mandos sean, raturalmen 
te, Oficiales o Maestros, Bn el propio taller estin instaladas las oficinas 
de Producciln, Mitodos y Tiempos, Calidad, etc,
Predominan las operaciones manuales sobre las mecanizadas o automatiza 
das, y en general se utilizan las herramientas tradicionales manuales -raart£ 
llos, mazes, alicates, tenazas, destomilladores, etc.-.
Las operaciones a realizar no requieren esfuerzo ffsico, pero son cor­
tas y rutinarias. Eh la cadena pasa una carrocerfa por cada puesto de traba­
jo cada minute y medio, por lo que las operaciones a realizar diffcilmentj - 
pueden ser mis largas, El taller en su conjunto résulta inmenso y caitico, y 
presumiblemente diffcil de gobemar.
Seat es. la inica empresa que realiza la preparaciln del cableado que - 
pondri en conexiln todo el sistema elictrico del vehfculo (8), Eh esta opera 
ciln estin ocupados casi 400 trabajadores cuya categorfa profesional es la - 
de Especialistas, Anteriormente, en su mayorfa eran mujeres, que, en opiniin 
del encargado, eran mucho mis hibiles que los hombres. Sin embargo, por cau­
sa del elevado nivel de absentismo(9), se las ha ido sustituyendo por opera­
rios de sexo masculine, ^
El cableado se monta sobre un tablero apropiado a tal ffn, y el conjun 
to se prueba en un borne instalado en el centre del propio tablero. Es un —  
proceso que requiere bastante tiempo. En el caso del Modelo Panda, por - —
ejemplo, se emplean 45 minutes en preparar el cableado del salpicadero, y 85 
en la preparaciln del sistema del vehfculo completo. Precisamente por ello.
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en un future inmediato, los mazos de cables serin sustituidos por circuitos 
impresos de reducido tamaflo, por raicroprocesadores.
La instalaciln del cableado en el propio vehfculo tarabiln ocupa mucho 
tiempo y mano de obra. Eh este caso ambas magnitudes son mis diffciles de m£ 
dir puesto que la instalaciln se va realizando a lo largo de numerosos pues­
tos de montaje final en los que no silo se instalan los mazos de cables, si­
no que se colocan tambiln otras piezas de distintos tipos.
Hi cuanto a la inserciln del motor en la carrocerfa, en Zona Ehanca -
se realiza de la siguiente forma;
Los motores vienen en cadena desde el Taller I, programados en una se­
cuencia idintica a la de los modelos en que han de ser montados. Cada motor, 
y el eje trasero correspondiente, estin colocados sobre un bastidor especial, 
apropiado para la realizaciin de la inserciin.
La carrocerfa avanza colgada de la cadena. Eh el punto en el que coin- 
ciden exactamente, hay dos operarios que accionan el dispositive neumitico - 
del bastidor. Este, se eleva con el motor hasta la cavidad en la que va a —  
ser colocado, Los operarios llevan a cabo la sujecciin del motor en tal cavi 
dad. En el caso del eje trasero, el proceso es el mismo. Una vez libre del - 
motor y el eje, el bastidor vuelve al taller I a recoger otro motor, Por su 
parte, el vehfculo, que ya esti pricticamente completo, descenderi al suelo 
cuarido la sean colocadas las ruedas y poco despuis podri salir pajra los con­
trôles finales y la pista de pruebas,
Landaben
Eh Landaben se lleva a cabo el montaje final del Panda en dos Ifneas - 
paralelas de 180 mts, cada una, dedicadas a montajes mecinicos y guamecidos
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respectivamente. Existe el proyecto -para el cual se cuenta con espacio dis­
ponible en la misma nave- de montar dos cadenas mis con el fin de aumentar - 
la tirada diaria,
El vehfculo esti colgado de la cadena durante todo el proceso, y avan­
za con ella. No descenderi al nivel del suelo hasta las etapas finales del - 
montaje, cuando se le coloquen las ruedas. El material esti colocado a ambos 
lados de las Ifneas, o bien accede hasta el puesto de montaje colgado de una 
cadena airea.
El cableado del vehfculo se prépara en la factorfa de Zona Franca y se 
coloca en el vehfculo al principio de la Ifnea de guamecidos.
La inserciin del motor en la carrocerfa se realiza de forma muy similar
a la de Zona Franca pero con algunas diferencias; junto al puesto de inser—
ciin hay un carrusel con bastidores similares a los de Zona Franca sobre los 
que se colocan los motores y los ejes traseros, Los motores llegan hasta a 
Ifnea en carretillas de transporte de material. Los ejes traseros, llegan —  
colgados por una cadena airea. El motor es elevado y colocado sobre el bast^ 
dor con ayuda de un polipasto. Al eje trasero basta con descolgarlo y colo—  
carlo sobre el bastidor. El procedimiento de inserciin del motor y sujecciin 
en la cavidad "ad hoc" de la carrocerfa es idintico al de Zona Franca, real£ 
zindose simultineamente la misma operaciin con los ejes traseros.
' Este taller ocupa 180 trabajadores repartidos en dos tumos de trabajo.
La mayorfa son Especialistas, salvo los mandos y los Oficiales Comodines,
La cadena tiene un ritmo mucho mis lento que en el resto de las fibri- 
cas, ya que pasa una carrocerfa por cada puesto de trabajo cada 4 minutes, - 




Fasa Renault cuenta con très talleres de montaje final; Montaje I y Mon 
taje II, en Valladolid y un tercer taller en la fibrica de Palencia,
Montaje I
Eh Montaje I se llevan a cabo los modelos R-4, R-6 y parte de la tirada 
del R-5* Este taller es lo que fui la fibrica inicialmente y por tanto sus —  
instalaciones eon las mis viejas,
EL espacio se organiza en cadenas paralelas entre si a lo largo de la - 
nave. Durante el proceso de guamecido, el vehfculo va sobre un bastidor simple 
que esti colocado sobre la cadena que se mueve. En esta fase se le afladen los 
recubrimientos interiores, salpicadero, palanca de cambios, asientos, etc, El 
material de guamecido esti colocado en containers junto a los puestos de tra 
bajo.
Los montajes mecinicos mis pesados vienen por cadenas de suministro, - 
desde las zonas en donde han sido preparados. Para la inserciin de algunos de 
ellos, la carrocerfa es elevada con objeto de que sean colocados desde debajo 
(lO )j)e esta forma se le afladen los ejes, la direcciin, las ruedas, Otros, co_ 
mo el motor, la bobina, el delco, etc, se colocan sobre el vehfculo en la mis_ 
ma posiciin de guamecido.
Eh Montaje I la mayorfa de los trabajadores son Especialistas de nivel
; ' ' t
6 -la categorfa mis frecuente en la empresa, cuya rerauneraciin es pricticamen 
te la de un Oficial de 3 Eh cada puesto de la Ifnea hay dos o cuatro tra­
bajadores, segin lo complicado de las funciones a realizar. El trabajo esti 
poco mecanizado y las operaciones son cortas. Por cada puesto de la Ifnea —  
normalmente pasa una carrocerfa cada 2 minutes con 12 segundos.
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Desde Septlembre de 1.981, los mazos de cables se preparan parcialmente 
en Fasa. Anteriormente se adquirfan a una empresa proveedora especializada.
Su colocaciin en el vehfculo se lleva a cabo en la Ifnea de guamecido.
La inserciin del motor en la carrocerfa se realiza de forma diferente - 
para los modelos R - 4  y R-6, que son de chasis y carrocerfa independientes, —  
que para el modelo R - 5 ,  de armazin unitario. En el primer caso, simplemente - 
se fija el motor al chasis, junto con todos los elementos mecinicos. En el ca 
so del R - 5 »  el motor viene en cadena desde la Ifnea de préparasiin de motores, 
Cuando coincide con el vehfculo al que esti asignado, hay cuatro operarios —  
que lo elevan con ayuda de un polipasto, lo introducen manualmente en la cayi 
dad, lo colocan y lo ajustan. La funciin de uno de los cuatro consiste simple^  
mente en accionar a distancia el polipasto. Esta operaciin compléta es reali- 
zada 13 veces a la hora, y aproximadamente 100 veces en cada tumo de trabajo,
Montaje II
Bi Montaje II se realizan los modelos R - 5 ,  R - 7 ,  R - 1 4  y R-18,
Corao en Montaje I, el espacio esti organizado en cadenas paralelas " lo 
largo del taller, y tiene pricticamente el mismo sistema de suministro de ma- 
teriales. Por cada puesto de trabajo pasa una carrocerfa cada dos minutos ,
,aproximadamente. La velocidad de la cadena la determinan las oficinas cen 
traies de producciin,
Bi la Ifnea de guamecido, el vehfculo va mon tado sobre un bastidor —  
simple similar a un trineo, El bastidor, a su vez, esti colocado sobre una - 
Ifnea que se mueve elevada unos 30 centfmetros sobre el nivel del suelo. Pa­
ra la inserciin de los montajes mecinicos, el coche va colgado de la cadena 
por un pulpo de gomas y cadenas. El proceso esti mis mecanizado que en Monta
3 4 0
je I, ya que cuenta con algunas herramlentaa especiales que realizan labores 
normalmente manuales. For ejeraplo, el recubrimiento interior del techo se co_ 
looa con una herramienta especffica para ello que, si bien es accionada des- 
de fuera por dos trabajadores, suprime una operacidn tan incdmoda para el —  
operario como lo es colocar la pieza desde el interior del vehfculo estando 
en cuclillas.
Las ruedas descienden desde una zona de preparacidn situada en una pla 
taforma elevada cuatro metros, Bi esta zona son clasificadas seg\în las indi- 
caciones del ordenador y, en cada caso, descienden las correctas para el ve­
hfculo que pase en ese momento por la cadena.
El proceso de cableado es prâcticamente idéntico al descrito en Monta- 
jel, ocupando también mucha mano de obra,
Eïi cuanto a la insercidn del motor en la caxrocerfa, se lleva a cabo - 
de la siguiente forma; el motor estâ colocado en el suelo junto al puesto de 
insercidn. El vehfculo se acerca, suspendido de la cadena. Con un polipasto 
que tiene una base movible en el techo, el motor es elevado en peso y condu- 
cido hasta la cavidad dispuesta en la carrocerfa, Allf es colocado correcta- 
mente y fijado. Esta operacidn la realizan dos trabajadores 250 veces por —  
tumo.
Palencia
En él taller de montaje final de Palencia hay dos Ifneas diferentes, - 
una para el raodelo R-14 y otra para el R-12 y el R-18, Ambas son muy simila- 
res, por lo cual es v^lido para ambas lo que se va a exponer a continuacidn.
Para la colocacidn de los elementos de guarnecido, cada carrocerfa es- 
tâ colocada sobre un bastidor en forma de trineo. La cadena va a ras del sue
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lo, y log bastidores se mueven con ella. Para la insercidn de los montajes m£ 
cÆnicos, el vehfculo estâ suspendido de la cadena por unas barras metâlicas - 
en forma de brazos (il) . La cadena asciende o desciende en tantas ocasiones - 
como sea necesario para la corrects, insèrei6n de los elementos mecinicos.
El surainistro de piezas o montajes llega por cadenas de transporte ag­
réas o al ras de suelo desde las zonas de preparacidn. Las piezas màs pequeflas 
estin colocadas en containers junto a los puesto de trabajo.
En cada puesto de la cadena puede haber uno o dos operarios ,uno a cada 
lado -cuya categorfa profesional suele ser la de Especialista de nivel 6-,
La colocacidn del cableado se realiza de la misma manera que en los —  
otros dos talleres de Fasa.
La insercidn del motor en la carrocerfa se lleva a cabo en la forma si­
guiente; en la Ifnea de los modelos R-12 y R-18, hay un carrusel de suminis—
tro a la cadena en el que los motores van colocados sobre bastidores senci--
llos. La secuencia de motores es acorde con la secuencia de modelos y varian­
tes, ya que se ha programado asf. Cuando llega un motor a la zona de inser- - 
ci(5n, un trabajador acciona un polipasto para elevarlo en peso y transportar- 
lo hasta la cavidad en la que ha de ser colocado, Una vez allf, es introduci- 
do y fijado correctamente.
Esta operaci(5n la realizan dos trabajadores en el caso del modelo R-12 
y un solo trabajador en el R-18. En el primer caso, se requiere de un segundo 
operario porque el capot se abre desde atr^ s hacia delante y la correcta col£ 
cacidn del motor résulta m5s dificultosa. En el R-18, al abrirse el capot de£ 
de delante hacia detrâs, se puede introdücir el motor m^ s fâcilmente. Una 
peculiariedad de esta Ifnea es que, para la insèrei<5n del motor, la propia ca
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rrocerfa se desvfa, haciendo un Angulo con la Ifnea de montaje final, con ob 
jeto de facilitar el proceso.
A continuacidn llegan los ejes traseros, colocados sobre bastidores, - 
en una cadena procédante de la zona en que los han preparado. La propia If—  
nea principal eleva el vehfculo hasta una altura superior a la cabeza del —  
trabajador para facilitar su colocacidn. Los operarios cogen los ejes con - 
sus manos y los colocan y ajustan.
Se colocan entre 25 y 50 motores y ejes traseros cada hora, y unos 200 
en cada tumo de trabajo.
En la Ifnea del raodelo R-14 ambas operaciones se realizan exactamente 
igual que para el R-18.
La planta de montaje final de Palencia no funeionaba a plena capacidad 
en el momento de visitarla, ni sus instalaciones estaban complétas. Cada 2 - 
minutes y 15 segundos pasaba una carrocerfa por cada puesto de trabajo de la 
cadena.
CITROEN
Citroen tiene dos talleres de montaje final, uno dedicado al modelo A 
y el otro a los modelos G y P.
Modelo A
El modelo A es de chasis independiente 'de la caritocerfà; por una parte 
se montan todos los componentes mec£nicos sobre el chasis. Por otra, despuis 
de ensamblar carrocerfa y chasis, se procédé a instalar los elementos de guar 
necido interior y exterior. Al ser este un modelo carente de lujos, su proce 
so de montaje final es sencillo y ocupa poco espacio. Se realiza manualmente 
con herramientas simples y constituye un buen ejemplo de cimo se montaban —  
los coches hace 25 aftos.
343
Modelos G y P
Los modelos G y P se montan combinados en un miemo taller.
Las carrocerfas, procedentes del taller de pinturas, pasan primero por 
la Ifnea de guarnecido. Allf reciben el cableado Q-2.), los recubrimientos in 
teriores, el tablero de instrumentes, los cristales, etc. A lo largo de todo 
el proceso van suspendidas de la cadena.
Paralelamente, en una zona de abastecimiento a la Ifnea de montaje fi­
nal, se preparan los montajes mecinicos -motor, ejes, suspension, etc.- Col£ 
cados sobre bastidores que se mueven por una cadena de transporte a ras del 
suelo, son conducidos hasta el punto donde coinciden con la carrocerfa.
Su inserciOn en ella se realiza de la siguiente forma: la carrocerfa, 
con los guamecidos mencionados anteriormente, se acerca suspendida de la ca 
dena. En el punto exacto en que coincide con el bastidor correspondiente, la 
carrocerfa desciende. Allf hay cuatro operarios que ajustan, colocan y fijan 
el motor en su cavidad, y otros cuatro que realizan el mismo proceso con el 
eje trasero. Este mitodo de inserciln es similar, aparenteraente, al del mode, 
lo A, puesto que en ambos casos la carrocerfa se desplaza suspendida hasta - 
el motor. La diferencia est4 en que en el caso del modelo A se ensamblaban - 
un chasis y una carrocerfa. En este caso es un armazin autoportante complete
-con todo el guarnecido ya colocado- el que recibe el motor y los ejes.
I : :
Despuis de haber recibido el motor, el vehfculo continua por la Ifnea 
para que se le afladan los faros, las ruedas, los parachoques, los asientos, 
etc. hasta quedar totalmente terminado. A partir de ello empieza a raarchar - 
sobre sus propias ruedas.
Actualmdnte, en esta misma Ifnea se monta el modelo Visa.
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TALBOT
El taller principal de en&amblaje final de Talbot, donde se montan los 
modelos Horizon, Talbot I50 y Talbot 1.200 (15 ) es el antiguo taller "SIMCA" 
que fue reorganizado y modemizado en el mes de agosto de 1.980. Se tuvo la 
oportunidad de visitarlo antes y despuis de que fuera reconvertido, por lo - 
que se harin referencias a determinados procesos tal como se hacfan antes y 
tal como se llevan a cabo en la actualidad.
La cadena de montaje final del taller Simca se organisa -despuis de la 
remodelaciln- en distintas Ifneaâ paralelas a lo ancho de la nave y unidas - 
entre sf en los extremes, formando una gran culebra. A lo largo de toda ella 
se combinan los puestos de colocaciln de elementos de guarnecido con los 
de colocaciln de montajes mecinicos.
El vehfculo estâ suspendido de esta cadena. Con ella, asciende y des—  
ciende en numerosos casos.Unas veces, para facilitar las operaciones de mon­
taje. Otras, para permitir el acceso de las cadenas y carruseles que suminis, 
tran piezas y montajes procedentes de las zonas contiguas en las que han si- 
do preparados.
A ambos lados de las Ifneas se sitiîan las herramientas y las piezas p£ 
queAas, colocadas en containers, que han sido suministradas por carretillas. 
Algunas herramientas de trabajo estin colgadas del techo.
Eh los distintos puestos de la cadena hay dos o ra^s trabajadores, rea- 
lizando cada cual una operaciln. Operaciones que duran 2 minutes, que es el 
tiempo que tarda en pasar la carrocerfa por el puesto. Cada operaciln se rea 
liza como mfnimo 200 veces a lo largo de la jomada.
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Tanto la Ifnea de montaje final como las de suministro, tienen organi- 
zado y controlado su trabajo por ordenador. Asi ocurre,por ejemplo, con la - 
preparaciln de motores, parabrisas y cristales en general, ruedas, etc.
La insereiIn del motor en la carrocerfa tiene lugar al final de un ca­
rrusel contiguo a la cadena: un operario que sigue las indicaciones de una - 
terminal de ordenador instalada "in situ", ■'/a colocando los motores elegidos 
-y los ejes- sobre bastidores especiales para la inserciln. Los bastidores - 
cargados marchan por el carrusel. Eh los sucesivos puestos de Iste se llevan 
a cabo operaciones de preparaciln, Al llegar al punto donde coinciden con la 
carrocerfa, dos trabajadores accionan el mecanismo neumltico del bastidor, - 
que eleva el motor hasta la cavidad de la carrocerfa donde es colocado y fi­
jado. A continuaciln, realizan la misma operaciln con el eje trasero.
Antes de la remodelaciln de la nave, esta operaciln se realizaba de ma 
nera totalmente manual. Los motores eran depositados en fila, junto al pues­
to de inserciln,por carretillas que los trafan desde- la secciln de motores.
Ehtre dos trabajadores empujaban cada motor -que estaba colocado sobre 
una pequefla plataforma con ruedas- hasta situarlo junto a la carrocerfa. A - 
continuaciln lo enganchaban oon un polipasto, lo elevaban y lo introducfan t 
en la cavidad apropiada de la carrocerfa. Despuls lo fijaban con elementos - 
de sujecciln. Esta operaciln requerfa esfuerzo ffsico para mover el motor. — 
Tras la remodelaciln del taller no se requiere tal esfuerzo, pero en opiniln 
de un delegado sindical de Simca, ha aumentado mucho la intensidad del traba 
jo y el stress nervioso en esta zona de la cadena:"... en ese puesto llegan 
los motores, los cogen del contenedor, los montan en el bastidor, les hacen 
una serie de operaciones, ensamblaje de la direcciln, etc., y ya pasa a otro 
compaflero, pero inraediatamente 11 tiene otro para hacer, porque viene andan-
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do al mismo ritico de la cadena. Y ahf, se nota; ahf ha aumentado el stress —  
nervioso" (14).
Con el procedimiento anterior, se colocaban I50 motores por tumo. Eh 
la actualidad se colocan 200,
Debido a las reformas, en toda la secciln de montaje final han aumenta 
do la velocidad de la cadena y la productividad. Se han mecanizado o automa- 
tizado numerosos trabajos. Valgan como ejemplo, ademâs del explicado anterior 
mente, los siguientes:
- La colocaciln del parabrisas no se lleva a cabo manualmente y a gol- 
pes con martillos de goma, sino que se utiliza una herramienta espe­
cffica que le aplica la presiln correcta para encajar.
- EU vaciado de los frenos, previo a llenarlos con el Ifquido apropia- 
do -"sangrado'L es autonWCtico.
- Las ruedas se fijan a los ejes con una herramienta que apïieta los - 
très tomillos simultÆneamente,
- La pintura de protecciln de los bajos la lleva a cabo una pistola au 
tom^ tica.
Asfmismo, a rafz de la remodelaciln ya no existen en este taller una - 
serie de puestos de trabajo cuya tarea consistfa en empujar los coches para 
que pasasen de una cadena a otra. Ahora es la propia cadena la que los mueve.
Tambiln se han dado progresos en las posturas de trabajo. Eh la ordena 
ciln anterior del taller, la colocaciln de los elementos de guarnecido se — , 
realizaba en una Ifnea en la que los vehfculos en lugar de estar colocados - 
paralelamente al sentido de la cadena, lo estaban perpend icularmente. El mo­
tive de esta original colocaciln era la falta de espacio. Elle deterrainaba
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que los trabajadores tuviesen que realizar muchas operaciones desde dentro - 
del vehfculo, colocados en cuclillas, a la vez que hacfa mis diffcil e incl- 
raoda la entrada y salida del operario y el suministro del material.
Pese a que esta ordenaciln ha carabiado, el espacio insuficiente conti­
nua siendo un problema segdn los trabajadores : ..."En una cadena somos cien 
toseis hombres ... pricticamente tocaraos a très metros ... entre mlquinas, - 
puertas y demis, no te puedes mover. Aumentan la producciln y no hay sitio. 
Te tienes que echar encima del compaflero ... a veces hay cuatro compaAeros - 
trabajando en el mismo coche, o seis, en posiciones perjudiciales ..." (15).
Tambiln se quejan de que el trabajo es mis monitono que antes ......
las fases son mis cortas ... quiere decirse que un operario hace menos opera 
ciones, pero saca mis coches ... al hacer menos operaciones son mis monito—  
nas ..." (16).
FORD
Eh Ford nos encontramos con un sistema totalmente diferente. El monta­
je final de vehfculo, al igual que todo su proceso de fabricaciln, se reali­
za por un sistema "computerizado " (17): en funciln de los pedidos de los —  
clientes, y dentro de las distintas opciones del modelo Fiesta -opciones en 
cuento a motor, asientos, guarnecido, color, etc.- el ordenador progirama el 
montaje en la Ifnea y el nivel de saturaciln de los operarios.
Es el ordenador el que indica a cada encargado qui trabajos hay que —  
llevar a cabo, qui materiales necesita y cuintos operarios se requieren. De 
la misma forma, en cada zona de suministro a la Ifnea de montaje se preparan 
los distintos componentes y se envfan a Ista de acuerdo con la secuencia de 
opciones que ha indicado el ordenador.
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La Ifnea de montaje eati organizada en cadenas paralelas unidas entre 
sf por los extremos, formando una gran culebra, Desde las zonas de abasteci­
miento -carruseles, subcadenas, puestos aislados- llegan los distintos compo,
nentes biln por cadenas aireas, biln al nivel del suelo, o biln en contai--
ners si son piezas de tamaAo pequeflo.
Para la colocaciln de los guamecidos, las carrocerfas van montadas soi 
bre bastidores en forma de trineo, que se mueven con la cadena a ras del su£ 
lo, Por el contrario, para los montajes mecinicos el vehfculo esti suspendi­
do de una cadena airea que lo eleva hasta la altura idinea para efectuar la . 
inserciln.
La nave esti perfectamente limpia y ordenada. La iluminaciln es abun—  
dante. El nivel de ruidos es mfnimo. No en vano se trata de una nave nueva y 
diseflada de una vez para un solo modelo.
Eh cada puesto de la cadena hay un par de operarios que llevan a cabo 
sus funciones individualmente, aunque en algunos casos tengan que colaborar 
entre sf, EN mîmero total de trabajadores asciende a 2.800 en todos los tur- 
nos de trabajo, y en cada uno de elles se montan 552 vehfculos (18).
La movilidad de trabajadores entre distintas zonas de la Ifnea es mis 
frecuente que en las demis empresas debido al sistema computerizado que indi 
ca al encargado cuintos operarios se requieren para la producciln prevista. 
EN ordenador détermina el tiempo de que disponen los obreros para realizar - 
su trabajo, que nunca es superior a 47 segundo s (19) por operaci<5n( pasa una 
carrocerfa cada 47 segundos) y por tanto esti calculado que cada operaciln 
dure ese lapso de tiempo.
Eh el propio taller estin instaladas las oficinas que controlan direc- 
tamente la producciln, conectadas con las oficinas centrales.
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Inicialmente se van aAadiendo al vehfculo todos los elementos de guar­
necido y el cableado, que en el modelo Fiesta se proyecta sustituir por una 
microprocesador, Segiîn informaba un ingeniero de la planta, el cableado de - 
este modelo estI diseftado de forma que facilite su sustituciln por un circui 
to impreso.
Los montajes meclnicos se preparan sobre bastidores similares a los de 
Seat, en un carrusel que los trabajadores llaman "merry go round" (20). Allf, 
se ensamblan motor, caja de cambios,ejes y demis. EN carrusel va a la misma 
velocidad que la Ifnea de montaje final. EstI programado para que cada vehfcu 
lo coincida con su motor en funciln del pedido del cliente individualizado.
Eh el punto en que coinciden, entre dos operarios accionan el mecanis­
mo que hace elevarse al bastidor. Con ello, el motor queda colocado en la ca 
vidad que para ll esta dispuesta en la carrocerfa. A continuaciln lo fijan y 
sujetan correctamente. Con el eje trasero se realiza la misma operaciln.
La direcciln y el volante son preparados en otro carrusel y tambiln —  
llegan a la Ifnea final siguiendo las indicaciones del ordenador, siendo in- 
sertados en el modelo exacto a que corresponden.
Una vez que ha recibido todos los componentes meclnicos, se le colocan 
las ruedas y pasa -ya a ras del suelo- por la fase de acabado, donde se lle­
van a cabo los ultimos retoques-. Tras realizarse el reglaje de los neumlti- 
cos, pasarl po^ una zona de control y posteriormente a la zona de pruebas.
Desde el mes de Septiembre de 1.981 la producciln de esta planta se re^ 
parte entre el modelo Fiesta y el Scort. Ademis del increments de la veloci­
dad de la cadena que supone pasar de 1.104 vehfculos/dfa a 1.140 -de 47 se—  
gmdos miximo por operaciln a 45 segundos miximo- ha ocasionado cuellos de -
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botella en algunas secciones, como la de tapicerfa, por ser el tiempo asigna 
do insuficiente para sacar adelante la producciln prevista»
Al mismo tiempo, han mejorado los sistemas de transporte de materiales, 
con dos nuevas cadenas de suministro de parachoques, alfombras, deplsitos de 
gasolina, tubos de escape, etc., y se han mecanizado procesos como el sangra 
do de frenos, realizado actualmente con una miquina.
En Agosto de 1.982 estI previsto fabricar 1.240 vehfculos/dfa -41 se—  
gundos por operaciln-.
El sistema de trabajo en el proceso de montaje final. El papel de los - 
trabajadores.
La division del trabajo estI muy desarrollada, sobre todo en las naves
mis modemas, como es el caso de Ford. Son operaciones sencillas, cortas, ru
tinarias -colocar una pieza, apretar una tuerca-. Al mismo tiempo son tareas 
muy manuales que se realizan con heiramientas muy sencillas.
En los talleres de montaje final no se requiere esfuerzo ffsico para -
realizar las operaciones. Pese a ello, en las empresas hay todavfa algunas -
cadenas en las que se empujan a mano los vehfculos, se elevan en peso piezas 
o componentes muy pesados, etc. Operaciones en las que resultarfa muy ficil 
sustituir el esfuerzo humano por el de la miquina.
Para ocupar un puesto en montaje final no se requiere ninguna cualifi-
: ■ 1 I I
caciln. Basta con el aprendizaje de la o las operaciones concretas a reali—  
zar, que se adquiere enseguida. Incluso las operaciones mis complicadas, co­
mo la colocaciln del cableado, la inserciln de los, montajes meclnicos, o la 
colocaciln del parabrisas y los demis cristales, estIn tan divididas que el 
trabajo a realizar por cada operario résulta elemental. Tampcco se requiere
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ninguna capacidad de iniciativa en el desarrollo del propio trabajo. Por - - 
ello, en loa talleres de montaje final es donde mis se dl la movilidad de —  
los operarios entre Ifneas y puestos de trabajo. Las operaciones a realizar 
en un puesto nuevo no presentan especiales problemas de adaptaciln.
No existen profesiones de montaje final. Eh las Ifneas suele haber "co, 
modines", que saben llevar a cabo correctamente las operaciones requeridas - 
en cada puesto de la cadena, y por tanto pueden sustituir a los demis en - - 
cualquier momento. Tienen la calificaciln de Oficiales de 3“ , 2- I 1-, pero 
ello no significa que estIn en posesiln de ninguna profesiln. Son muy impor­
tantes para el buen funcionamiento de cada Ifnea, y ello se les reconoce en 
la cualificaciln.
9.3.Valoraciln del nivel tecnoldgico y el papel de los trabajadores en el - 
proceso de montaje final.
1. EN proceso de montaje final se lleva a cabo de manera bastante simi^  
lar en todas las empresas. Las diferencias se establecen en cuanto a:
- La ordenaciln de la cadena; en general, los talleres peor organi- 
zados suelen ser los mis antiguos, aunque se han dado casos de r£ 
novaciln de talleres muy viejos con resultados de mejorfa (Talbot) 
y tambiln hay talleres que teniendo una larga vida se mantienen - 
organizados de forma coherente -Montaje I de Fasa-.
- EN niîmero' de modelos diferentes que se montan en cada riave la - 
complejiza enormemente y puede ocasionar problemas de transporte 
y de control de la producciln. Este es el caso del taller 7 de - 
Seat en Zona Franca.
Fh el extremo contrario, las Ifneas de guarnecido y de Montaje
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Final de Ford ofrecen un ejemplo de las ventajas de fabricar un - 
solo modelo.
No obstante, tambiln hay talleres -Montaje II en Fasa- que mon 
tando varies modelos tienen controlados en un nivel aceptable los 
problemas anteriormente mencionados.
Aunque el ritmo de la cadena -cada cuinto tiempo pasa un vehfculo 
por cada puesto de trabajo- es diferente para cada empresa e in­
cluse para diferentes talleres de una misma empresa, no hay que - 
interpretarlo mecinicamente como representative del nivel de sai^ 
raciln de los operarios.
En principio, mientras mis corto sea el tiempo, mis parcelado 
estI el trabajo y las operaciones a realizar tienen mener conten^ 
do, pero hay cadenas en las que siendo mis largo el tiempo, el n^ 
vel de saturaciln de los operarios es tambiln muy elevado, porque 
realizan varias operaciones sobre cada vehfculo. La empresa mis - 
rfgida en este sentido es Ford -47 segundos en todas las activida 
des de montaje-.
El grade de mecanizaciln de las operaciones a realizar; aunque las 
operaciones de montaje son muy simples, no es frecuente que estin 
mecanizadas, es decir, que existan mlquinas-4ierramientas especff^ 
cas para llevarlas a cabo. La variedad entre las empresas es muy ' 
grande. Cada una tiene mecanizadas unas operaciones distintas -la 
colocaciln del parabrisas; la colocaciln del recubrimiento inte—  
rior del techo del coche; apretar los tomillos de las ruedas; va 
ciado de los frenos, etc.- pero en la mayorfa los casos se utili- 
zan las herramientas normales de uso tradicional. Por ello pode—
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raos decir que el operario no ha sido sustituido por la miquina -
en las Ifneas de montaje final.
2. En la inserciln del motor en la carrocerfa tambiln hay bastantes d^
ferencias entre las empresas;
Frente al mitodo tradicional de enganchar el motor con un polipasto 
y conducirlo, asf suspendido, hasta la cavidad ad hoc en la carrocerfa, se - 
esti imponiendo la mecanizaciln parcial de la operaciln. Lo que se mecaniza
es el traslado del motor hasta el lugar exacto donde hay que colocarlo, gra­
cias a los bastidores-herramientas.
En las empresas espaAolas tenemos muestras de todas las etapas por las 
que ha ido pasando esta operaciln en su evoluciln; desde el simple polipasto, 
al bastidor-herramienta; pasando por el tipo de proceso en que es la carroce^  
rfa,suspendida de una cadena airea, la que desciende hasta colocarse sobre - 
el motor, momento que aprovechan los operarios para ensamblarlos -como ocu—  
rre en Citroën-.
Esta es una operaciln tfpica de montaje que no requiere cualificaciln 
ni formaciln, sino que para llevarla a cabo basta con el aprendizaje en el - 
propio puesto de trabajo.
3. En la mayorfa de las empresas espaAolas no se lleva a cabo la prepa 
raciln de los mazos de cables para el sistema elictrico del coche, sino que 
se adquieren a proveedores especializados.
Svi colocaciln en el vehfculo se lleva a cabo en las Ifneas de guameci^ 
do, a lo largo de numerosos puestos de trabajo en los que se combina con la 
realizaciln de otras operaciones de montaje.
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4. El trabajo en montaje final es parcelario, monitono y repetitive. 
No requiere cualificaciln ni esfuerzo ffsico. Por ello no hay profesionales 
de montaje -los "comodines” no son autinticos profesionales-. Ello facilita 
la movilidad de los trabajadores entre distintos puestos de montaje.
CAPimO 10 ; LOS EFECTOS DEL CAMBIO TBCNOLOGICO SOBRE LAS CONDI CIONES 
DEL MERCADO DE TRABAJOt ANALISIS DE LA ESTRPCTURA SALA­
RIAL POR CATEGORIAS PROFESIONALES.
10.1, Introducciln,
Para eatudiar la incidencia de loa efectos del cambio tecnollgico sobre 
el comportamiento de los salaries hay que adoptar un enfoque necesariamente - 
desagregado. De lo contrario, silo se podrin afirmar simples generalidades —  
-sin contenido empfrico alguno- sobre los efectos del cambio ticnico sobre —  
los niveles générales o las tasas médias de salaries. El anilisis de dichas - 
relaciones requiere de una perspectiva que refiera la retribuciln salarial a 
grupos homogineos de trabajadores; es decir, el objeto de estudio debe ser la 
estructura salarial definida como el conjunto de salaries correspondiente al 
conjunte de los diverses grupos homogineos de trabajadores. Desde este enfo—  
que, la tasa media de salaries no es mis que la résultante de los movimientos 
de la estructura salarial, pues como ha seAalado Dunlop "No es satisfactorio 
tratar la determinasiln de los salaries en tirminos de una Inica tasa. Una —  
Inica tasa, al margen de la totalidad de la estructura, es vista como un fiidi 
ce o un barimetro de todas las demis. Pero todos los salaries no se mueven —  
juntes, ni en el corto ni en el largo plazo. La estructura salarial no es rf­
gida en el tiempo. Sin embargo, la determinaciln del nivel salarial y la de—  
terminaciln de la estructura salarial se encuentran estrechamente relaciona—  
das" (l).
De entre los diverses componentes que definen una estructura salarial, 
la espructura salarial por ocupaciones o estrubtura salarial vertical es la - 
que résulta mis relevante desde la perspectiva del cambio ticnico y de la cua 
lificaciln de la mano de obra. Por ello el contenido de este apartado se res- 
tringirl al anilisis de la estructura salarial por ocupaciones en la indus- - 
tria del automivil en Espafta, y a las comparaciones que de dicho components - 
de la estructura salarial se puedan realizar entre distintas empresas.
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El comportamiento de la estructura salarial vertical es uno de los te- 
mas mis controvertidos en Bconomfa Laboral, en el que se registran los mis - 
dures enfrentamientos entre los diversos enfoques teiricos altemativos, Por 
ello ha parecido procédante en este caso abordar una tarea de revisiln crfti 
ca y de sfntesis de dichos enfoques como referenda teirica obligada en la - 
insertar loa resultados del trabajo empfrico realizado.
En funciln de todo ello, procedereraos de la siguiente forma; en primer 
lugar se expone el trabajo de revisiln crftica de la literatura econimica s£ 
bre el comportamiento de la estructura salarial por categorfas profesionales. 
Eîn segundo lugar se aborda el problema de la mediciln de la estructura sala­
rial del sector del automivil y se describe el procedimiento empfrico utili- 
zado. Por lltimo, se presentan y analizan los resultados alcanzados.
10.2. Los distintos enfoques bisicos sobre el comportamiento de la estruc­
tura salarial por ocupaciones.
Del conjunto de teorfas que han aportado algin tipo de modelo de aniM 
sis sobre el comportamiento de la estructura salarial por categorfas profe—  
sionales se puede distinguir entre dos clases de planteamientos; los plantea 
mientos mis convencionales y los enfoques inspirados en las teorfas de la —  
segmentaciln del meircado de trabajo, consideradas como heterodoxas desde el 
punto de vista de la economfa neocllsica. En este apartado se van a exponer 
brevemente ambos enfoques con el ffn de resaltàr aquellad hipitesis mis rele^  
vantes para el estudio y la interpretaciln de la estructura salarial por ca— 
tegorfas profesionales en el sector del automivil en EspaAa. No se va a rea­
lizar una referencia amplia al enfoque marxista puesto que, si bien este en­
foque, considéra el factor trabajo como no homogineo -el valor de la fuerza 
de trabajo como el de cualquier otra mercancia, depende del tiempo de traba-
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jo invertido en su producciln que incluye el proceso de formaciln, educaciln 
y estudio- no ha propuesta una metodologfa de anilisis eobre el reflejo de e^ 
ta heterogeneidad de la fuerza de trabajo sobre la estructura salarial, los - 
problemas de jerarquizaciln, etc, Centrlndose en el anilisis de la diferencia 
entre trabajo y fuerda de trabajo como base de la explotaciln capitalista, de_ 
ja de lado estos aspectos considerados mis descriptivos desde aquel punto de 
vista (2).
Tradicionalmente la economfa polftica y la teorfa econlmica han conside^  
rado el factor trabajo como homogineo con el fin de simplificar la représenta 
ciln del mercado de trabajo lo que ha implicado una menor atenciln a la teo—  
rfa de la estructura salarial -sobre todo la estructura salarial por catego—  
rfas profesionales- en los anilisis telricos sobre el mercado de trabajo. Por 
el contrario las corrientes institucionalistas han puesto el acento précisa—  
mente en el comportamiento de la estructura salarial por ocupaciones como - - 
principal alegato contra los supuestos de competencia perfects de la teorfa - 
neocllsica al abordar el estudio del comportamiento desagregado de los sala—  
rios.
10.2.1» Los enfoques telricos convencionales.
La teorfa del capital humano analiza la oferta de trabajo en tirminos - 
de inversiln de capital humano -abandonando el enfoque microeconlmico tfpico 
de la elecciln del consumidor entre ocio y renta- y plantea que el individuo
' : I
puede influir sobre el voIlmen de sus ingresos salariales futüros mejorando - 
su nivel de cualificaciln por medio de la educaciln y la formaciln profesio—  
nal. En este sentido, considéra que la fuerta de trabajo es heteroginea y que 
las diferencias en las retribuciones salariales por ocupaciones -en el equiM 
brio a largo plazo, bajo los supuestos de la competencia perfecta- estin de—
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teiminadaa por las diferencias en cuanto al nivel de educaciln y formaciln — 
profesional de las distintas categorfas de trabajadores. Por tanto, la compo 
siciln cualitativa de la estructura de la mano de obra détermina el comporta 
miento tendencial de la dispersiln de las rétribueiones salariales (5).
En los pafses desarrollados la creciente demanda de trabajo cualifica-
do y la respuesta de la oferta de trabajo con niveles superiores de educa--
ciln y formaciln profesional habrfan actuado, segin la teorfa del capital hu 
mano, como mecanismo redactor de los abanicos salariales por ocupaciones.
En sentido contrario, en las- econlmfas que se encuentran en la âtapa - 
de despegue econimico, la intensa demanda de trabajo cualificado que se ré­
gi stra en los primeros estadfos del crecimiento implicarfa un aumento en la 
dispersiln salarial por niveles de cualificaciln en comparaciln con los niv£ 
les menores que se registran tanto en las economfas mis de sarro11adas como - 
en las subdesarrolladas (4).
Por otra parte, aunque la teorfa del capital humano reconoce la depen- 
dencia del proceso de cualificaciln de la fuerza de trabajo de las caracte—  
rfsticas del sistema educative y de foimaciln profesional, considéra la ofer 
ta educativa como una variable polftica, y desplaza hacia los problemas de - 
su funcionamiento concrete toda posibilidad de discriminaciln salarial. Es - 
decir, concluye, que si el sistema educative, regulado por procesos polfti—  
ces, fuese capaz de asegurar una autintica igualdad de oportunidades en edu­
caciln y formaciln, el propio funcionamiento del mercado determinarfa una es, 
tructura salarial en perfecta consonancia con el voliîmen de inversiln en ca­
pital humano que cada trabajador ha decidido realizar.
Uno de los puntos mis interesantes de la teorfa del capital humano es 
la distinciln que efectia entre cualificaciln genirica -aquella que adquiere
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el trabajador con independencia de la ocupaciln de un puesto de trabajo con—  
creto- y cualificaciln especffica -la que adquiere en la ocupaciln de un pue^ 
to de trabajo concreto. Mientras la primera es una inversiln en educaciln y - 
formaciln realizada por el propio trabajador, y puede ser valorada en el mer­
cado en condiciones de igualdad, Ista es una inversiln realizada por la empre, 
sa, y carece de valor de mercado cuauido el trabajador abandona dicho puesto - 
de trabajo,
Ahora bien, para que las empresas obtengan los resultados de las inver- 
siones realizadas en cualificaciln especffica se requiere una cierta estabilj. 
dad en el empleo de los trabajadores que se han beneficiado de ella -los cua- 
les por su parte tampoco podrfan ver valorada en el mercado esa cualificaciln-. 
En este mismo sentido, cuando la cualificaciln especffica se convierte en la 
norma general, crecen los costes de rotaciln del personal asf cualificado, - 
apareciendo entonces mécanismes reductores de la movilidad potencial de los 
trabajadores que pueden provocax la foimaciln de mercados irtemos de trabajo, 
a los que se harl referencia mil adelante. Por lltimo, el predominio de la —  
formaciln profesional dentro de las empresas détermina que las diferencias sa 
lariales entre cualificados y no cualificados sean inferiores a las existen—  
tes en situaciones con dominio de la cualificaciln genirica.
Ctros telricos de la economfa laboral convencional, no necesariamente - 
defensores de la teorfa del capital humano, han aportado reflexiones intere—  
santes sobre el problema que aquf nos ocupa. Turner (5) resalta la incidencia 
de la polftica salarial de los sindicatos -cuyo mayor voliîmen de afiliaciln - 
corresponde a los trabajadores no cualificados- sobre la jerarqufa salarial - 
en el sentido de reducir progre s ivament e las diferencias salariales. Knowles 
y Robertson (6) incorporan la tasa de inflaciln como otro factor explicativo
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del comportamiento tendencial de los salarios; existe un mecanismo de "subi—  
das lineales" o "igual increments monetario" para todas las categorfas que —  
surge de la combinaciln de la ilusiln monetaria y la realizaciln de compara—  
ciones basadas en criterios de equidad distributiva.
En cuanto al comportamiento de la estructura salarial por categorfas —  
profesionales a corto plazo y el posible carloter cfclico de sus oscilaciones 
-que es el aspects al que ha dedicado mayor atenciln la literatura sobre el - 
tema- Reder (?)» en su teorfa de la estructura salarial interocupacional con­
sidéra que el comportsuniento cfclico de la dispersiln salarial por categorfas 
puede explicarse en funciln de los diferentes comportamientos de las ofertas 
de trabajo cualificado y no cualificado, Los trabajadores no cualificados ya 
empleados constituyen una oferta de mano de obra potencial para ocupar los —  
puestos de trabajo vacantes en sus empresas que correspondan a categorfas la- 
borales superiores. Segin ello en los perfodos de expansiln, cuando aumenta - 
en general la demanda de trabajo, las diferencias salariales por ocupaciones 
tienden a extrecharse, y por el contrario se ampliarin en los perfodos de con 
tracciln de la actividad. Asf pues, los salarios de los trabajadores no cuaM 
ficados son mis sensibles al estado del mercado que los salarios de los traba 
jadores cualificados.
Walter Oi conecta directamente con la teorfa del capital humano y parte 
de la base de la relativa estabilidad del factor trabajo derivada de sus cos— 
tes de rotaciln, lo que a su juicio hace imposible el anilisis de la demanda 
de trabajo como factor de producciln variable. En contrapartida plantea su —  
teorfa del trabajo como un factor de producciln casi fijo (S) segIn la cual - 
los factores con poco grado de fijeza experimentain cambios relativamente mayo 
res en su demanda para cualquier cambio dado en la demanda final. Por tanto.
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las ocupaciones con un nivel salarial mis elevado, que son las de mayor cuaM 
ficaciln y que gozan de mayor estabilidad en el empleo -segin la teorfa del - 
capital humano- presentarin a lo largo del ciclo menores cambios en sus sala­
rios. Las categorfas peor retribuidas, con menor cualificaciln y menor estàb^ 
lidad en el empleo, sufririn mayores oscilaciones en sus salarios como resul- 
tado de las oscilaciones cfclicas de la economfa. Por tanto, las diferencias 
salariales tenderin a comportarse de forma anticfclica.
Como es bien sabido, la teorfa de la segmentaciln del mercado de traba­
jo no constituye un cuerpo teirico unificado sino un conjunto de enfoques a - 
los que todavfa les falta unidad. Su interls principal en este caso reside en 
que la estructura salarial interocupacional constituye precisamente uno de —  
los temas que ha sido tratado mis frecuentemente por los partidarios de este 
enfoque teirico, cuyos origenes se pueden encontrar en las teorfas marxistas 
e institucionalistas. La principal aportaciln de la teorfa de la segmentaciln 
del mercado de trabajo para el propisito que aquf nos ocupa, reside en la con 
sideraciln de que existen fuertes barreras a la movilidad de la mano de obra 
que influyen en la determinaciln desagregada de los salarios (9).
La teorfa de la segmentaciln pone el acento en el hecho de que las dos 
partes que intervienen en el mercado de trabajo -empresarios y trabajadores- 
no son iguales, sino que una de ellas -los empresarios- conoce toda la infor 
maciln sobre el estado del mercado, lo que le proporciona la posibilidad de 
manejar autinomamente sus estructuras salariales de empresa. La apariciln de 
distintos segmentos en el mercado de trabajo es, para los seguidores de esta 
teorfa, un fenimeno que afecta radicalmente a todo su sistema de ajuste y —  
que condiciona la determinaciln de los salarios tanto a nivel agregado como
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a su estructura. Eh tal sentido, esta teorfa supone una ruptura metodollgica.
Para el anilisis de la estructura salarial por categorfas profesionales, 
nos interesan especialmente dos aspectos de la teorfa de la segmentaciln: los 
mercados intemos y la dualidad del mercado de trabajo.
La primera reflexiln telrica sobre los mercados intemos es la de Kerr 
(lO) en la que son las normas y reglas de carlcter institucional las que f - 
cumplen la funciln de intemalizaciln de los mercados. Normas formales o in­
formal es que determinan qui trabajadores y qui empleadores pueden y deben op£ 
rar en ese mercado. Las normas institucionales -establecidas por asociaciones 
o acuerdos de empresarios, por las empresas, los sindicatos, los convenios c£ 
lectivos, etc.- toman el lugar de las preferencias individuales al establecer 
los Ifmites. La visiln de Kerr se refiere claramente al caso de los mercados 
intemos horizontales o de carlcter gremial, pero aquf nos interesa preferen- 
temente la visiln -mis desarrollada- de los mercados verticales o de carl;ter 
empresarial y el papel desempeflado por la cualificaciln especffica -concepto 
propio de la teorfa del capital humano anteriormente expuesta- en la genera—  
ciln de este tipo de mercados internes. Doeringer y Piore destacan que la for 
maciln del mercado intemo es el "desarrollo llgico de un mercado competitive 
en el que estin présentes très factores habitualmente olvidados por la teorfa 
econlmica convencional: la cualificaciln especffica de la empresa, la forma-
ciln en el empleo y la costumbre" (ll).
;
Las consecuencias mis importantes de la apariciln de los mercados inter 
nos son:
1, Una fuerte reducciln de la movilidad de la mano de obra, lo que a su 
vez aisla a la mayorfa de los trabajadores de la competencia externa 
en el interior de sus empresas y détermina que la fijaciln de los sa
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larios se efectle con un cierto grado de autonomfa respecte de las - 
fuerzas del mercado,
2. La existencia de mercados intemos posibilita polfticas de discrimi­
naciln salarial en el interior de las empresas -aln en el caso de T- 
que la plantilla sea cualitativamente homoglnea- con el fin de obte- 
ner determinados comportamientos por parte de los trabajadores, pero 
al mismo tiempo implica que la estructura salarial es mis négociable 
con cierta autonomia de las condiciones del mercado extemo, Ello —  
proporciona mayores posibilidades de incidencia de los sindicatos en 
el cambio de la estructura salarial por categorfas profesionales.
3. Aumentan los mirgenes de discrecionalidad en la fijaciln de la es- -
tructura salarial por la reducciln de la movilidad de la mano de -
obra y el debilitamiento de la competencia, pero al mismo tiempo, la 
influencia de los sindicatos, la negociaciln colectiva, y la fuerza 
de la costumbre determinan que la estructura salarial intema sea —  
mis rfgida.
4. La apariciln de mercados intemos genera una dinimica de progresiva
extensiln de los mismos. Otros trabajadores y empresarios se ven es- 
timulados a constituer mercados intemos en sus empresas. Los unos - 
para protéger su seguridad en el empleo. Los otros para mantener su 
posiciln competitiva (12).
5. Los mercados intemos no estin totalmente iropermeabilizados frente 
a las influencias del mercado extemo. Los puntos de contacte entre 
el mercado intemo y el extemo se circunscriben a algunos escalones 
concretos de la jerarqufa de ocupaciones a los euaies se denomina —  
puertas de entrada. Las vacantes son cubiertas por mécanismes de pro
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moci(5n propios del mercado intemo y s(5lo aquellas vacantes que que^  
dan localizadas finalmente en los estratos profesionales inferiores 
salen al mercado extemo. Per tanto, la influencia de Iste mercado 
se limita a las categorfas inferiores de la jerarqufa, que actilan - 
como puertas de entrada.
La teorfa dualista de la segmentacii5n del mercado de trabajo parte de 
la base de que para analizar un mercado con fuertes barreras a la movilidad 
de la mano de obra hay que dividir el mercado en dos sectores -primario y s£ 
cundario- de oportunidades de empleo (15)« En el sector primario se concen—  
tran los empleos mejor pagados m£s astables y preferidos por la sociedad. La 
movilidad entre los dos sectores présenta grandes dificultades, y los meca—  
nismos de determinacidn de los salarios y de ocupacidn de los empleos tambiln 
son distintos en ambos» Los factores que determinan la division del mercado 
de trabajo son muy similares a los que se alegaban para la aparicidn de mer 
cados intemos concediendo mayor peso a los elementos sociol<5gicos o histd- 
ricos.
Se gin la teorfa de la dualidad no existen mecanismos -como la educa—  
cidn por ejemplo en el caso de la teorfa del capital humane- que permitan a 
cada trabajador acceder a la cualificacidn deseada, sino que existe un efe£ 
to de retroalimentacidn positive que permite que un individuo que ocupa una
posicidn ventajosa pueda asegirarsela para sf contra posibles cambios futu-
/ \ ' ros en el mercado (14)»
La teorfa de la segmentacidn del mercado de trabajo -tanto desde el - 
punto de vista de los mercados internes como en la hipdtesis dual- niega ra 
dicalmente la hipdtesis fundamental de la teorfa del capital humane, la co- 
rrespondencia entre niveles salariales y niveles de cualificacidn. Por tan-
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to no acepta el papel primordial que los procesos de cualificaci(5n desempe~ 
flan en esta teorfa en la determinacldn de la tendencia temporal de las dife- 
rencias salariales por categorfas profesionales.
En cambio, en las predicciones acerca del comportamiento cfclico de la 
estructura salarial por ocupaciones parecen existir mayores puntos de acuer- 
do entre ambos enfoques alternatives, Segdn la teorfa de los mercados inter­
nes aunque su aparicidn provoque una gran pérdida de flexibilidad de la je—  
rarqufa salarial, el hecho de que los salarios de las categorfas inferiores, 
que actdan como puertas de entrada, sean nWls sensibles a la situacidn del —  
mercado determinard que la dispersion de los salarios medios por categorfas 
profesionales tienda a ampliarse en las fases recesivas del ciclo y a redu—  
cirse en las fases de expansiOn, aiguiendo una pauta anticfclica similar a - 
la que se dériva de las hipOtesis de Reder y Oi,
TambiOn segdn la hipOtesis dual, las diferencias en los mecanismos de 
determinaciOn de los salarios entre el sector primario y el sector seconda—  
rio determinan una mayor autonomfa de los salarios del sector primario con - 
respecto a las condiciones générales del mercado por las que se rigen los —  
empleos del sector secundario.
La coincidencia de las predicciones de las teorfas ortodoxas y hetero- 
doxas sobre el comportamiento cfclico de la estructura salarial por catego—  
rfas profesionales establece una base sdlida sobre la cual analizar este - -
i I
componente de la estructura salarial en la industria del automdvil espaflola.
10.3. Los nroblemas de medicidh de la estructural salarial.
Los principales probleraas de medicidn de la estructura salarial se re- 
fieren a las fuentes de info imaci6n estadfsticas sobre los salarios, al gra-
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do de desagregaci(5n -y consiguientemente a los problemas de homogeneldad en­
tre los empleos incluidos dentro de una misma ocupacidn- y por dltimo a la - 
selecci(5n de las medidas ra^s adecuadas de los distintos abanicos de salarios. 
Abordareraos en este mismo orden la exposicidn sintltica de cada uno de estos 
problemas y de la solucidn adoptada en cada caso para analizar la estructura 
salarial por ocupaciones de la industria espaflola del autom<5vil.
1Q.5..1. Las fuentes estadfsticas.
La infoimacidn estadfstica desagregada sobre los salarios en Espafla —  
constituye -a juicio de los autores que ban abordado el estudio del mercado 
de trabajo espaflol- una de las parcelas m£s déficientes de todo el sistema - 
de informaci<5n estadfstica sobre la Economfa Espaflola.
A los problemas générales de representatividad y de fiabilidad de los 
Datos de la ïhcuesta Trimestral de Salarios (15), bay que afladir en este ca­
so la insuficiente desagregacidn sectorial de los mismos. En la metodologfa 
empleada por el I.N.E., los dates salariales correspondientes a la industria 
del automdvil quedaban incluidos en un macrosector denominado "Industrias me^ 
tdlicas" que inclufa desde la siderdrgia hasta los electrodomisticos. Con la 
nueva metodologfa de la Encuesta de Salarios, los del automdvil quedan in- - 
cluidos, junto con toda la industria auxiliar, en una rama de actividad den£ 
minada "Automdviles, barcos y material de transporte", que estd constituida 
por la agrupacidn de las Ramas 36, 57 y 58 de la C.N.A.E. (I6).
Por ello, la informacidn estadfstica de la Ehcuesta de Salarios, que -• 
es <-a juicio de los expertes en temas salariales- la que pese a sus deficien 
cias résulta preferible , no proporciona los datos salariales de base para —  
analizar la estructura salarial del sector del autom<5vil.
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Esta situaci(5n ha obligado a la obtencidn de una inforraacidn salarial 
directa de las empresas del sector. La informacidn directa sobre los sala— — 
rios realmente percibidos por los trabajadores desagregados por ocupaciones 
y empresas, requerfa una labor de muestreo y encuesta que por su coste, dura 
ci(5n y dificultad excedfa de las posibilidades de este trabajo de investiga- 
cidh. Por tanto, se ha optado por la utilizacidn de los salarios pactados en 
Convenios Colectivos como informaci<5n salarial de base para el anâlisis de - 
la estructura salarial,Ello ha reducido el trabajo al an^lisis minucioso y - 
exhaustive de los Convenios Colectivos de todas las empresas del sector en - 
los aflos 1.977 y 1.980 que se han juzgado como puntos de referenda temporal 
suficientemente significativos como para captar la evolucidn reciente de di- 
cha estructura salarial.
Esta opcidn obliga a plantear, aunque sea brevemente, los problemas —  
que tiene la utilizacidn de la infoimaci6n salarial de los convenios colect^ 
vos, pues se han realizado crfticas a esta utilizacidn fundamentadas princi- 
palmente en las fueirtes divergencias que -sobre todo en la economfa espafiola- 
se han constatado entre los "salarios légales" (o sea, los establecidos en - 
convenios o en otras disposiciones normativas) y los salarios realmente per­
cibidos por los trabajadores (l7).
Los salarios hora medios realmente percibidos por los trabajadores in- 
cluyen la masa total de retribuciones salariales -con la lînica excepcidn de 
la ayuda familiar- dividida por el rnîmero de horas efectivamente trabajadas, 
correspondiente a la totalidad de la poblacidn asalariada de cada ocupacidn 
o categorfa profesional. En cambio, el salarie hora raedio garantizado en con 
venio colectivo, que es el indicador salarial que aquf se va a utilizar, in- 
cluye las retribuciones fijas,a jcrnada y rendimiento normal, establecidas -
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para cada ocupaci<5n en el convenio correspondiente, divididos por el ndmero 
de horas establecidas tarabi^ n en los diversos convenios colectivos, y que —  
afectan lînicamente a la poblacidn asalariada sujeta a los pactes o convenios 
firmados»-<îuedan excluidos por tanto los factores personales que no son inh£ 
rentes a la ocupacidh, como las percepciones por anti^edad, los pluses que 
no son de categorfa profesional y las percepciones por trabajos especiales - 
(noctumidad, toxicidad, etc,), las primas o incentives a la produccidn por 
rendimientos superiores a la actividad normal, las participaciones en benefi^  
oies y las horas extraordinarias-,
Sin embargo, las divergencias entre los salarios garantizados en conve^  
nies y los salarios realmente percibidos por los trabajadores -y, en conse—  
cuencia, los inconvenientes de utilizar esta informacidn salarial- quedan n£ 
tablemente atenuados por el hecho de que las retribuciones salariales de to­
do s los trabajadores del sector estin fijadas por Convenios Colectivos que - 
tienen oomo Æmbito la empresa. Ello implica, en primer lugar, la no existen- 
cia del elemento distorsionador derivado de la poblacidn no sometida a.conv£ 
nio colectivo, que, en otros casos, es el elemento principal de diferencia—  
cii5n entre los salarios de convenio y los salarios realmente percibidos.
En segindo lugar, es precisamente en los casos en que existen convenios 
de empresa en los que las diferencias entre los salarios légales y los sala­
rios reales son de menor entidad. Estas diferencias son importantes en los - 
casos de Convenios Colectivos de Rama o de zona geogr^ fica, que tienen el ca 
rdcter de convenios de rainimos para todas las empresas afectadas, y que de - 
hecho implican la existencia en muchos casos de retribuciones superiores, y 
por lo tanto distintas a las establecidas en convenio.
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para cada ocupa.ci(5n en el convenio correspondiente, divididos por el niîmero — 
de horas establecidas tambiln en los diversos convenios colectivos, y que *- — 
afectan dnicamente a la poblacidn asalariada sujeta a los pactos o convenios 
firmados -quedan excluidos por tanto los factores personales que no son inhé­
rentes a la ocupacidn, como las percepciones por antiglledad, los pluses que — 
no son de categorfa profesional y las percepciones por trabajos especiales —  
(noctumidad, toxicidad, etc.), las primas o incentives a la produccidn por — 
rendimientos superiores a la actividad normal, las participaciones en bénéfi­
ciés y las horas extraordinarias-
Sin embargo, las divergencias entre los salarios garantizados en conve­
nios y los salarios realmente percibidos por los trabajadores -y, en conse- - 
cuencia, los inconvenientes de utilizar esta informacidn salarial- quedan no- 
tablemente atenuados por el hecho de que las retribuciones salariales de to—  
dos los trabajadores del sector estÆn fijadas por Convenios Colectivos que —  
tienen como £mbito la empresa. Ello implica, en primer lugar, la no existen—  
cia del elemento distorsionador derivado de la poblaci<5n no sometida a conve­
nio colectivo, que, en otros casos, es el elemento principal de diferencia--
cidn entre los salarios de convenio y los salarios realmente percibidos.
En segundo lugar, es precisamente en los casos en que existen convenios 
de empresa en los que las diferencias entre los salarios legales y los sala—  
rios reales son de menor entidad. Estas diferencias son importantes en los ca 
SOS de*Coiivenios Colectivos de Rama o de zona geogrâfica, que tienen el car^ £ 
ter de convenios de mfnimos para todas las empresas afectadas, y que de hecho 
implican la existencia en muchos casos de retribuciones superiorss,y por lo - 
tanto distintos a las establecidas en convenio.
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Eetos atenuantes se ven considerablemente reforzados cuando el objeto 
de estudio ho es el nivel general de salarios, sino la estructura salarial, 
ya que las distorsiones introducidas por las discrepancias entre salarie —  
real y salarie legal son, en genera.l, bastante homoglneas para los trabajad£ 
res de una misma empresa, y afectan escasamente a los salarios relatives.
En consecuencia, los inconvenientes que subsisten en la utilizacidn de 
los datos salariales de la Negociacidn Colectiva, y que habfa que tener en - 
cuenta a la hora de interpretar los resultados, quedan reducidoa a los si- - 
guientes:
1. La divergencia entre el niîmero de horas efectivamente trabajadas y 
el numéro de horas fijadas en Convenio puede alterar la estructura salarial 
real respecto a la estructura salarial deducida de los convenios colectivos , 
debido al sobreprecio de las horas extraordinarias y a su distribucidn no h£ 
raoglnea entre categorfas profesionales,
2. La incidencia de los conceptos de retribucidn salarial de carâcter 
personal y no incluidos en la rétribuei(5n de Convenio puede crear también d£ 
vergencias, Cuanto mayor sea la importuneia relativa de estos conceptos ma—  
yor tender^ a ser la superioridad de la cuantfa del salarie hora realmente - 
percibido respecto del salarie hora medio garantizado en Convenio Colectivo,
3« El tercer inconveniente se refiere al tratamiento temporal de los — 
datos.I Los salarios fijados en convenios est&i en vigor durante el perfodo - 
de vigencia del mismo, lo que dependé de los calendarios de negociacidn de - 
cada una de las empresas, que son divergentes entre sf. Por ello, sdlo es 5£ 
sible utilizar datos ccn carâcter anual y con una periodificacidn aproximada. 
Este, desgraciadamente, imposibilita el tratamiento de la estructura sala- - 
rial a partir de un anilisis riguroso de la evolucidn temporal de la misma.
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impidiendo la utilizacidn de las hipdtesis de Reder y Oi, anterioimente alud£ 
das, al menos en su formulaci(5n original, que se refiere al comportamiento 
clico de las diferencias salariales.
En todo caso, el anâlisis de la estructura salarial a partir de los da­
tos de la negociacidn colectiva puede producir resultados suficientemente sa- 
tisfactorios en relacidn con los objetivos fijados en este trabajo.
10.1.2. Desagregacidn y lieteroeeneidLad.
El principal problema empfrico con que se encuentran los estudios de e£ 
tructura salarial es el de deoidir el nivel de desagregacidn adecuado compat£ 
ble con la informacidn estadfstica disponible. En principle, cuanto mayor sea 
el grado de desagregaci6n, m4s rica y exacta aevéi la informacidn sobre el - - 
oomportaraiento de los diversos componentes de la estructura salarial. Sin - - 
embargo, en contrapartida, cuanto mayor es el grado de desagregacidn, acercfe 
dose a una definicidn précisa del puesto de trabajo,mayor es la heterogenei—  
dad de las estructuras ocupacionales de la mano de obra, y por lo tanto menor 
es el significado de las comparaciones de estructuras salariales entre distin 
tos conjuntos de trabajadores (empresas, sectores, zonas geogrdficas, etc.).
El criterio m^ s generalmente aceptado es el de définir los distintos e£ 
tratos que forman una estructura salarial con la mayor desagregacidn posible 
y con la menor pérdida de homogeneidad posible en funcidn de las fuentes esta 
dfsticas disponibles. En nuestro caso, la fuentp estadfstica utilizada -la in 
fonnacidn salarial de los Convenios Colectivos de Empresa- permite un grado - 
raâximo de desagregacidn, pues las tablas salariales de los Convenios han ten- 
dido a definirse por referencia a puestos de trabajo concrètes. Eh los casos 
en que no es asf, el conocimiento directe de las plantillas de cada una de —  
las empresas estudiadas ha permitido conocer la vinculacidn de las categorfas
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profesionales formalmente establecidas en los convenios con el desempeno de - 
actividades productivas perfectamente identificadas.
Por otra parte, al restringir el anâlisis a un lînico sector compuesto - 
por un mîmero reducido de empresas, los problemas de falta de homogeneidad —  
que se plantean en los estudios de otros sectores, o en los estudios de es- - 
tructura salarial intersectorial, por un exceso de desagregacidn, son mÆs fa­
ciles de tratar y resolver en un an^lisis caso por caso. Sin embargo, es nec£ 
sario advertir que nunca es posible la perfecta homogeneidad de un mismo pue£ 
to de trabajo en empresas distintas, aunque sus procesos de produccidn sean - 
muy similares. Las diferencias tecnoldgicas, organizacionales, de relaciones 
industriales, etc, -como se ha puesto de manifiesto en otro capftulo de esta 
Tesis- hacen que un mismo puesto de trabajo técnicamente id^ ntico puede tener 
contenidos productives distintos, que habrdn de manifestarse de una forma o - 
de otra en las respectivas estructuras salariales.
Con los criterios de m£ximâ desagregacidn y mayor homogeneidad se han - 
seleccionado once ocupaciones que se juzgan representativas de la estructura 
salarial de los operarios de cada una de las cinco empresas del sector de pro 
duccidn de automdviles:
1. Aprendiz de 17 aflos.
2. Pedn.
5. Operario de prensas (no cualificado). .
Soldador con pinzas (no cualificado).
Operario de la cadena de montaje final (no cualificado).
4. Soldador con pinzas (cualificado)i
Pintor de pistola (cualificado).
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5* Verificador de 5 -clase.
6, Coraodfn en la cadena de montaje (cualificado),
7. Matricero de la secciÆn de Prensas (cualificado),
8, Mecânico o electricista de mantenimiento (cualificado).
9. Reglador (cualificado),
10. Encargado de Taller,
11, Maestro de Taller.
Coraenteraos brevemente la significacidn que tiene, en el sector del aut£ 
mdvil, cada una de estas ocupaciones:
1. La ocupaci(5n inferior, el aprendiz de 17 aflos,es el aprendiz que pa- 
sado un aflo se incorporarâ al régimen laboral general de los dem^ s trabajado­
res y sefd un obrero cualificado de oficio.
2. Los peones constituyen el eslabdn inferior de la mano de obra direc­
ta. Son ayudantes de los otros trabajadores en las distintas Æreas de la - 
empresa, a los cuales suministran material o herramientas. Cuando un trabaja­
dor carente en absolute de cualificacidn es contratado por una empresa del au 
tomdvil, lo serd como Pedn, y normalmente pasar£ a ser Especialista despuis - 
de un afto, Por ello su numéro es pequeflo en esta industria.
3. En la ocupaciln tercera se encuadra el grueso de la mano de obra di­
recta de la industria del automivil. Son trabajadores que poseen una cierta - 
destreza manual y dentro de la empresa se "especializan" en alguna tarea con- 
creta, parcelaria y repetitiva, que deben conocer perfectamente y realizar al 
ritmo imperante en la ifnea de produceiln en que estin integrados, pero no —  
son obreros cualificados. Por ejemplo, el operario de prensas es el encargado 
de introducir y retirar las piezas de chapa de las prensas, activando los in-
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terruptores que ponen en marcha la mlquina, pero carece de control sobre el - 
resto del proceso y sobre Iste en su conjunto. El soldador con pinzas no cua- 
lificado trabaja en una cadena de soldadura y maneja una pinza con la cual —  
apiica unes pocos puntos de soldadura en Ifnea recta sobre un lînico tipo de - 
pieza durante toda la jomada, en uno s cuanto s segundos. Es frecuente que du­
rante meses o aflos lleve a cabo la misma trayectoria de soldadura sobre la —  
misma pieza, y desconozca el resto del complejo proceso de soldadura y en- - 
semblaje.
El operario especialista de la cadena de montaje tiene a su cargo la —  
realizaciln de una o mis tareas, normalmente muy cortas, consistante en la in 
serciln de algdn componente, la realizaciln de alguna pequefta soldadura, etc., 
en alguna de las multiples etapas en las que estas tareas estin parceladas en 
la cadena de montaje.
4. El soldador de pinzas cualificado, a diferencia del no cualificado, 
lleva a cabo soldaduras mis dificultosas en Ifneas curvas, en Ingulo recto, — 
en el interior del vehfculo, o apiica los primeros puntos de soldadura para - 
el ensamblaje de subconjuntos.
El pintor de pistola cualificado apiica pinturas protectoras o lacas de 
color sobre la carrocerfa del véhicule graduando el grosor de la capa aplica­
da, aunque el acabado de la pintura no entre dentro de sus funciones.
Ambas ocupaciones, aunque son consideradas cualificadas, no implican p£ 
sesiln de un oficio ni requieren el conocimiento del proceso en su totalidad. 
Su dominio se adquiere con cursillos de entrenamiento prictico en la propia - 
empresa, por lo que los trabajadores que ocupan estos puestos pueden procéder 
de la ocupaciln 3 y haberse promocionado dentro de la misma empresa.
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5. La tarea del verificador consiste en comprobar que el trabajo reali— 
zado por otros lo ha sido correctamente. Para ello, se supone que deberfa :o— 
nocer de forma compléta el oficio de que se trate, pero en las empresas del — 
automdvil esto ocurre en pocos casos, y lo normal es que, despuis de un porfo^  
do de entrenamiento, cualquier trabajador -cualificado o no- se especialiœ — 
en la verificaciln de un Irea concrete, parcelaria, de un proceso mis global, 
y sea considerado y pagado por la empresa como un obrero cualificado de tecc£ 
ra,
6. En las cadenas de montaje se plantean diarlamente problemas de su3t_i 
tuciln de los trabajadores que no ocupan su puesto de trabajo durante toda la 
jomada o en algunos momentos de Ista, Para evitar la paralizaciln de la px>- 
ducciln en taies situaciones, el comodfn ocupa el lugar del ausente, Los om£ 
dines son trabajadores que conocen y pueden desempeflar correctamente todos —  
los puestos de trabajo de un Irea deteiminada de la cadena. Ademis de la fm- 
ciln de sustituciln, cumplen con la de entrenamiento de aquellos operarios —  
que ocupan por primera vez un puesto determinado. En la industria del autoal- 
vil suelen ser obreros cualificados de 3'° 2-que conocen un oficio con major 
o menor grado de especializaciln.
7. Los matriceros son obreros cualificados de 23 o de 13 que constru'en 
o reparan los elementos operatives de las mlquinas -matrices, troqueles u - - 
otros-. Su trabajo si requiere el dominio del oficio tras una preparaciln lue 
implica varies aflos de estudios profesionales. Sin embargo, en.la industrii - 
del automivil actual su funciln primordial es de repaxaciln —ya que las ma ri 
ces y troqueles son construidas por empresas especializadas- y se es tin vin- 
do sometidos a un proceso de especializaciln que a la larga aminora el dom.—  
nio del oficio global. Se les considéra como trabajadores muy cualificados.
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8, El mantenimiento de las mlquinas - herramientas y de todo el equipo 
productive en general crece en importanoia a medida que el proceso producti­
ve y las propias instalaciones se hacen mis complétas en la industria del au 
tomivil, Los mecinicos o electricistas dedicados a esta funciln de prevenciln 
de avarias, reparaciln y puesta a punto, son trabajadores altamente cualifica 
dos, que en la industria del automivil de hoy pueden estar especializados en 
el mantenimiento de mlquinas automiticas y robots muy complejos.
9» El reglaje de las mlquinas automiticas y de los robots es la funciln 
que cumplen los regladores, obreros altamente cualificados, con amplia forma 
ciln en mecinica y electricidad, capacitados para cambiar el programa de fa- 
bricaciln de la mlquina, y responsables manuales de su funcionamiento prec£ 
so,
10. El Encargado de Taller es el mando de menor categoria del taller.
Sus funciones no son directamente profesionales u organizativas, sino de con 
trol del personal, por lo que no necesita dominar un oficio concreto, Én las 
empresas del automivil constituye el escalln mis alto -raramente alcanzable- 
al que pueden aspirar aquellos trabajadores que no poseen un oficio y entra- 
ron en la empresa como Peones o Especialistas.
11. El Maestro de Taller es responsable de las cuestiones profesiona—  
les y de cualificaciln en el desarrollo del trabajo del conjunto de los ope­
rarios del taller, tiene a su cargo mis o menos directamente al personal cua 
lificado y resuelve aquellos problemas ticnicos y profesionales que no re- - 
quieren de la presencia de un ingeniero. Es Maestro en su oficio y se le pu£ 
de considerar como el trabajador directo mis cualificado.
10.3.3. Las medidas de la estructura salarial.
En los estudios de estructura salarial se emplean, habitualmente, dos
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tipos de medidas. En primer lugar se utilizan los cocientes de salarios entre 
dos ocupaciones o categorfas profesionales representativas como indicadores - 
de la apertura de los abanicos salariales y de su evoluciln en el tiempo. Es­
tas medidas tienen gran utilidad descriptiva, pero tienen el inconveniente de 
su caricter parcial, ya que no permiten cuantificar en un solo indicador el - 
comportamiento global de toda una estructura salarial, Por ello, el segundo - 
tipo de medidas se basan en los momentos de la fimciln de distribuciln de una 
determinada estructura salarial como indicadores de la dispersion salarial de 
la misma. Este tipo de medidas permiten obtener, en una lînica cuantificaciln, 
una representaciln global de una estructura salarial. Aunque existen diversas 
posibilidades, las de uso mis generalizado son las que utilizan el segundo m£ 
mento respecto a la media. Y mis concretamente, el coeficiente de variaciln - 
de Sporman, definido como cociente entre la desviaciln tfpica y la media. Es­
te coeficiente tiene la ventaja de ser un dato estadfstico homogineo que per­
mite medir la dispersiln salarial con independencia de la influencia de los - 
valores medios y de las unidades de media utilizadas (IS).
En este estudio se utilizan ambos tipos de medidas, con especial atenciln 
a los coeficientes miximo-mfnimo, definidos como el cociente diferencial en­
tre el salarie miximo y el salarie mfnimo en cada caso, y a los coeficientes 
de variaciln.
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Cuad.ro niîm. 1 SALARIOS HORA 1.977
Ségiîn Convenio dè ■ empresa. ' Retribu 
ciones fijas (incluidas las primas 
fijas).
SEAT REtlAüLT CITEOEM TALBOT FORD
Horas efectivas aflo 1.962,5 1.962,50 1.964 1.929,38 1.984
Ocupaciln 1 157,8 127,6 140,8 158,8 83,5
2 229,3 204,9 207,8 219,3 192,2
5 243,3 234,4 221,5 226,5 195.2
4 258,3 243,6 234,1 229,0 213.1
5 258,3 261,1 234.1 229,0 213.1
" 6 274,5 259,6 246,5 234.0 213.1
7 274,5 259,6 246,5 234.0 262,4
" 8 303,7 259,6 257,9 239,5 262,4
" 9 303,7 276,1 257.9 242,7 271.9
10 328,3 206,5 277.2 252,5 323.1
11 357.8 344,1 333,5 277.5 386,2
Puente: Elaboraciln propie.
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Cuadro mîm. 2 SAT.ARIQS HORA 1.980
Segdn Convenio de empresa. Re tribu 
ciones fijas (incluidas las primas
fijas).
SEAT RENAULT CITROEN TALBOT FORD
Horas efectivas afto 1.920 1.917,5 1.910 1.910 1.904
Ocupaciln 1 265,4 238,6 270 259,5 145,6
" 2 384,3 0)386,3 389,2 391,1 340,4
5 405,3 445,2 402,6 400,0 345,2
4 426,6 445,2 439,5 404,1 371,9
5 426,6 472,3 439,5 404,1 371,9
6 449,3 469,9 455,4 410,7 371,9
7 449,3 469,9 455,4 410,7 445,4
" 8 490,6 469,9 471,1 418,7 445,4
9 490,6 495,6 471,1 423,6 465,1
" 10 525,8 571,1 5 1 3 ,0 0 438,4 538,8
" 11 567,6 601,3 623,80 476,3 630,3
Puente : Elaboraciln propia.
(1) Estimado.
(2) Estimado por el Comité de Empresa. No hay tabla salarial.
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Cuadro nilm. 3
Aflo 1.977 Aflo 1.980
loacidnes CMM çv CMM Çï
1 1,90 0,23 1,82 0,22
2 1,19 0,07 1,15 0,06
3 1,25 0,08 1,29 0,09
4 1,21 0,07 1,20 0,07
5 1,23 0,09 1,27 0,09
6 1,29 0,10 1,26 0,09
7 , 1,17 0,06 1,14 0,05
8 1,27 0,09 1,17 0,06
9 1,25 0,08 1,17 0,06
10 1,30 0,11 1,30 0,10
11 1,39 0,12 1,32 0,11
Puente: Elaboraciln propia.
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10.^ . Presentaciln y anilisis de resultados.
Bn los cuadros mîm* 1 y 2 se presentan los salarios hora garantizados en 
los convenios colectivos de cada empresa para las ocupaciones seleccionadas 
en el epfgrafe 2.2 y para los aflos 1.977 7 1.980. Asfmismo en la primera fi­
la de cada uno de estos cuadros se présenta el mîmero de horas anuales pacta 
das en cada convenio, que han sido utilizadas para la estimaciln de las ga—  
nancias horarias. Estos dos cuadros constituyen la infoxmaciln salarial de - 
base para el anilisis propuesto de la estructura salarial del sector.
Comenzaremos el anilisis abordando la dispersiln, entre las diversas --
empresas, de los salarios correspondientes a cada ocupaciln o categorfa. Pa­
ra ello, se han calculado en el cuadro mîm. 3 les coeficientes de variaciln 
y los coeficientes miximo-mfnimo correspondientes a este componente de la e£ 
tructura salarial en cada uno de los aflos seleccionados.
De este cuadro es posible obtener las siguientes conclusiones:
1. El grado de apertura de los abanicos salariales para una misma catego 
rfa entre las diversas empresas es, en general, muy moderado. Para las cate— 
gorfas 2 a 9, les coeficientes miximo-mfnimo oscilan entre 1,17 y 1,29 en —
1.977, y entre 1,14 y 1,29 en 1.980,y los coeficientes de variaciln oscilan 
entre 0,07 y 0,10 en 1.977, y entre 0,06 y 0,09 en 1.980. Estos salarios di- 
ferenciales pueden considerarse como pequeflos, sobre todo si se tienen en —  
cuenta;los siguientes factores: 1) las fuertes diferencias salariales exis—  
tentes dentro del raodelo salarial espaflol, que se ha caracterizado por una - 
excepcional flexibilidad salarial y por la existencia de poderosos mecanis—  
mos de diversificaciln y discriminaoiln salarial (19);2) Las füertes diferen 
cias entre los salarios existantes en los distintos mercados locales de tra­
bajo donde estin geogrificamente situadas cada una de las empresas estudia—
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das; 3) las diferencias tecnollgicas en los procesos productivos de las dis—  
tintas empresas, asf como las importantes diferencias en cuanto al rigimen de 
relaciones laborales y a la actividad sindical.
Esta escasa diferenciaciln salarial entre empresas para las ocupaciones 
2 a 9 debe interpretarse como fruto de la existencia de importantes efectos - 
demostraciln o escaparate que opetan principalmente a travis de las seflales -
infoimativas del mercado generadas por los procesos institucionales de fija--
ciln de los salarios a travis de la negociaciln colectiva. En este sentido, - 
estos efectos demostraciln, que son coherentes con el mayor desarrollo compa- 
rativo de la actividad sindical en las empresas del sector en relaciln con la 
realidad sindical del pafs, habrfan actuado imponiendo una mayor homogeneidad 
tecnollgica constatada en capftulos emteriores de esta misma tesis. Esta ten­
dencia a la no excesiva diferenciaciln salarial tiene efectos negativos en el 
comportamiento de los costes de utilizaciln del trabajo para las empresas que 
utilizan tecnologfa mis atrasada.
2. Bi segundo lugar, a partir de estos datos es posible obtener algunas 
conclusiones respecto a la relaciln entre cualificaciln y estructura salarial 
del sector. El supuesto de una estrecha relaciln entre estructura salarial y 
niveles de cualificaciln, segln el cull los mayores niveles salariales se co- 
rresponden con la capacidad productiva subjetiva de los trabajadores implica 
que, al ser el trabajo menos cualificado mis homogineo y el trabajo mis cual£ 
ficado mis heterogineo en cuanto al grado de cualificaciln -ya que, cuanto m  
yor es la cualificaciln, mayores serin las diferencias que puedan existir en 
educaciln,formaciln profesional, habilidad, experiencia, etc.- se tendria que 
registrar una relaciln positiva entre los niveles salariales medios de una —  
ocupaciln y el grado de dispersiln entre empresas de los mismos. 0, dicho de
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otro modo, la dispersiln salarial entre empresas para una misma ocupaciln au 
menta conforme se recorre la estructura profesional en orden creciente en —  
cuanto al grado de cualificaciln (20).
De los datos presentados en el cuadro dim. 3 se deduce con toda clari—  
dad que, salvo para las ocupaciones 10 y 11, que son las de mayor nivel de - 
retribuciln salarial y a las que corresponde a la vez la mayor dispersiln sa 
larial entre empresas, no se cumple dicha relaciln creciente para el resto - 
de las categorfas. Las ocupaciones 1,3,5 7 6 presentan claramente una mayor 
dispersiln salarial entre empresas, tanto en los coeficientes miximo-mfnimo 
como en los coeficientes de variaciln, que las ocupaciones 8 y 9, que tienen 
un mayor nivel de retribuciln salarial.
Este fenimeno vendrfa a indicar que, en cierta medida, la estructura sa 
larial de cada empresa y su diferenciaciln por categorfas no responds princ£ 
palmente a los contenidos de cualificaciln subjetiva de los trabajadores si­
no sobre todo a los factores de diferenciaciln entre empresas en los Irdenes 
tecnollgicos y organizacionales. Y, en esa medida, este comportamiento de —  
los diferenciales salariales entre empresas por categorfas profesionales pu£ 
den ser interpretados como un claro sfntoma de la existencia de importantes 
mercados intemos de trabajo en cada una de las empresas. De forma que, como 
afirma Molinero, las empresas utilizan sus estructuras salariales como varia
bles autinomas, con cierta independencia de los contenidos de cualificaciln
' :
de los diversos empleos, como instrumentos para la consecuciln de una divi—
siln jerirquica del trabajo y para la obtenciln de la gama mis idinea de --
comportamientos (2l).
El caso de la categorfa de Aprendices merece un comentario especial, —  
pues siendo la de menor nivel de retribuciln salarial en todas las empresas.
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es la categorfa que présenta el mis alto grado de diversificaciln salarial. 
Se pueden aducir dos razones que ayuden a explicar este hecho: 1) la projia 
definiciln legal de la categorfa permite una amplia utilizaciln de formas de 
subclasificaciln profesional y de discriminaciln salarial que darfan lugar a 
una mayor diferenciaciln entre empresas en el contenido de cualificaciln me­
dia de esta categorfa. 2) La categorfa de Aprendices se nutre en todas las - 
empresas mediante el recur so al mercado extemo. No es posible cubrir esta - 
vacante por procedimientos de promociln interna. Bi este sentido, la catego­
rfa de aprendices actia como "puerta de entrada" a los mercados intemos de 
trabajo que se forman dentro de cada empresa, y por ello sus niveles de re—  
tribuciln estin mis ligados a las condiciones del mercado local de trabajo - 
en que cada una de las empresas recluta su personal. Las diferencias de los 
niveles salariales medios en los mercados locales de reclutamiento podrfan - 
explicar la mayor dispersiln salarial entre empresas para esta categorfa.
3. Por lltirao, la comparaciln entre los datos de 1.977 y 1.980 permite 
obtener algunas conclusiones sobre la evoluciln reciente de este componente 
de la estructura salarial:
En primer lugar, se registre una tendencia generalizada a la reducciln 
de la dispersiln salarial entre empresas. De las once ocupaciones selecciona 
das Inicamente dos -la 3 y la 5- mantienen o amplfan sus abanicos interempre 
sariales, el resto registran reducciones en los mismos. Ello debe ser inter- 
pretado como un reforzamiento de las tendencies hacia la mayor homogeneidad 
de las estructuras salariales. A su vez, este hecho puede ser imputado al —  
cambio institucional operado en el mercado de trabajo, especialmente durante 
ese perfodo. La legalizaciln de los sindicatos, y la generalizaciln de una - 
contrataciln colectiva con autonomfa de las partes tiende a ampliar la inci-
386
dencia de los efectos demostraciln y las repercusiones homogeneizadoras de - 
las comparaciones salariales.
En segundo lugar, si se ordenan en cada afto las distintas categorfas se- 
gln el grado de dispersiln salarial interempresarial, se obtiene la siguiente 
ordenaciln (de mayor a menor):
1.977 1.978
1. Aprendiz 1, Aprendiz
2. Maestro taller. 2. Maestro taller.
3. Encargado. 3. Encargado.
4. Comodfn de montaje. 4. Comodfn de montaje.
5. Verificador. 5* Verificador.
6. Meclnico mantenimiento. 6. Operario prensas no cualificado.
7. Ôperario prensas no cualificado. 7. Pintor pistola cualificado.
8. Reglador cualificado. 8. Reglador cualificado.
9. Pintor pistola cualificado. 9. Meclnico mantenimoento.
10.Peln. 10. Peln.
11. Matricero prensas, 11. Matricero prensas.
Como puede observarse, ocho de las once categorfas mantienen el mismo —  
puesto en la ordenaciln,y el coeficiente de correlaciln de Sporman alcanza un 
valor de 0,94, lo que implica una gran estabilidad en la jerarqufa de las di£ 
persiones salariales entre empresas de.las distintas ocupaciones. Esta tenden 
cia confirma el predominio de los factores de diferenciaciln empresarial en - 
el comportamiento de este componente de la estructura salarial.
Abordaremos ahora el anilisis de la estructura salarial por categorfas - 
profesionales u ocupaciones en el interior de cada empresa y la comparaciln - 
entre ellas. Utilizando los salarios hora garantizados en convenio de los cua
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dros 1 y 2, se han estimado, en primer lugar, los coeficientes miximo-mfnimo 
y los coeficientes de variaciln corespondientes a la dispersiln entre catego­





SEAT 2,22 0,20 2,14 0,18
RENAULT 2,70 0,22 2,52 0,20
CITROEN 2,37 0,19 2,31 0,19
TALBOT 1,75 0,12 1,84 0,13
FORD 4,63 0,33 4,33 0,31
Fuente: Elaboraciln propia.
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Estos datos se han representado en los grâficos 1 y 2, con objeto de vi- 
sualizar las diferencias entre las estructuras salariales de las diferentes - 
empresas. En general, los niveles de dispersion de los abanicos entre catego­
ries considerados presentan -con la excepciOn de Ford- una diférenciaciOn sa­
larial notablemente inferior en relaciOn con las diferencias salariales por - 
categories profesionales que se registrant en la estructura salarial de los —  
sectores industriales espaftoles. Este dato no debe considerarse en principle 
como sorprendente, pues résulta coherente con el alto nivel relative de capi- 
talizaciOn y de cualificaciOn de la mano de obra dentro del sector de produc- 
ciOn de automOviles,
Eh cajiibio si resultan, en cierta medida, sorprendentes las fuertes dife­
rencias en cuanto a los abanicos internes entre las diverses empresas, ya que 
se registra una variaciOn que va desde los coeficientes mOximo-minime de Tal­
bot de 1,75 en 1.977 y de 1,84 en 1,980 a los coeficientes de Ford de 4,6) en
1.977 y de 4*33 en 1.980. Elle quiere decir que las diferencias entre empre—  
sas en los salaries de una misma categoria profesional -que son reducidos co­
rne resultado de la presiOn de los efectos demostraciOn o escaparate, tal y c£ 
mo se ha expuesto mOs arriba- no se producen de una forma singular, sine que 
dentro del margen de la presidn homogeneizadora de las estructuras salariales 
se producen diferencias sistem^ ticas que parecen obedecer a distintas pautas 
de jerarquizacidn salarial en cada una de las empresas.
Con el fin de profondizar en el significado de estas diferencias, se han 
estimado los abanicos salariales de todas las categorias con relacidn al pedn 
en las cinco empresas. Y elle por varias razones: l) el significado de los —  
abanicos salariales m6cimo-minimo se encuentra en cierta forma distorsionado 
por el comportamiento atipico de las retribuciones de los aprendices, que --
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actiîan como puertas de entrada del mercado externo y con cierta autonomfa re£ 
pecto al reste de la estructura salarial interna de las empresas, tal y como 
ha sido explicado anteriormente. 2) En contrapartida, el contenido de cualifi^  
cacidn de la categoria de pe<5n es el que presumiblemente présenta menores di­
ferencias entre empresas y 5) precisamente como consecuencia de lo anterior, 
el nivel de dispersion entre empresas de la retribuciOn salarial de esta cat£ 
goria es el menor.
Los abanicos salariales con relaciOn al peOn de cada empresa para el afto
1,977 aparecen en el cuadro nOra, 5 7 los del afio 1,980 en el cuadro rnSm. 6. 
Con estos datos se han elaborado los grOficos min, 3»4*5»é y 7, que represen- 
tan en ambos aflos los abanicos con relaciOn al peOii de cada categoria profe—  
sional. Estas nuevas medidas configurant los casos de las empresas Talbot y —  
Ford como los dos polos extremos de unas estructuras salariales marcadamente 
diferenciadas por empresas.
La estructura salarial de Talbot es la que présenta una menor diferencia 
ci(5n salarial, que podria corresponderse con una situacidn de atraso tecnold- 
gico relative dentro del sector, escasa raovilidad interocupacional, exceso de 
plantilla, pocas posibilidades de promocidn profesional y arcaîsmo en las re- 
laciones laborales. La estructura salarial de Ford -dnico caso en el que el - 
salarie de la categoria profesional m4s cualificada de las consideradas du—  
plica el salario de convenio del pe<5n- es con gran diferencia la que permite 
mayor grade de apertura en tbdos los abanicos salariales. Este comportamiento 
puede refiejar simult n^eamente dos fendmenos diferentes; en primer lugar, la 
ventaja tecnoldgica relativa de esta empresa se traduciria en una jerarquiza- 
ci(5n salarial mâs acusada y en una division de tareas mis especializada, que 





SE&T EEAMJLT CITROEN TALBOT FORD
5 1,06 1,14 1,07 1.03 1,02
4 1,13 1,19 1,13 1,04 1,11.
5 1,13 1,27 1,13 1,04 1,11
6 1,20 1,27 1,19 1,07 1,11
7 1,20 1,27 1,19 1,07 1,37
8 1,32 1,27 1,24 1,09 1,37
9 1,32 1,35 1,24 1,11 1,42
10 1,43 1,50 1,33 1,15 1,68





SEAT REANULT CITROEN TALBOT FORD
3 1,05 1,15 1,03 1,02 1,01
4 1,11 1,15 1,15 1,03 1,09
5 1,11 1,22 1,15 1,03 1,09
6 1,17 1,22 1,17 1,05 1,09
7 1,17 1,22 1,17 1,05 1,31
8 1,28 1,22 1,21 1,07 1,31
9 1,28 1,28 1,21 1,08 1,37
10 1,57 1,48 1,32 1,12 1,58
11 1,48 1,56 1,60 1,22 1,85
Füente: ELaboracidn propia.
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Pero, en segundo lugar, este hecho taaibiin puede reflejar la apariciin - 
mis reciente en el sector de esta empiesa, y la distinta politica de recluta 
miento de la mano de obra seguida. En efecto, tanto la nueva creaciin de la - 
factorfa, como la situaciin del sector en el momento de su instalaciin, han - 
podido inclinar a la empresa a un mayor recurso al mercado extemo para la —  
obtenciin del trabajo cualificado, Y elle porque, en primer lugar, los proce- 
dimientos de promociin interna a partir de una formaciin profesional imparti- 
da por la empresa a trabajadores nuevos résulta mis costosa que los raecanis—  
mos de promociin dentro de las empresas ya en funcionamiento, que tienen como 
réserva para una categoria profesional a todos los ocupados en categorias in- 
feriores.En segundo lugar, porque la situaciin de exceso de plantillas que —  
empezaba a vivir el sector abarataba relativamente los procedimientos de - — • 
atracciin de personal cualificado procédante de otras empresas.
EL mayor recurso al mercado exterior para atraer mano de obra cualifica­
da actia como un mécanisme de diferenciaciin salarial entre las categorias la 
borales mis cualificadas y las menos cualificadas, Adicionalmente, la creaciin 
reciente de la empresa implica una debilidad relativa de los mécanismes que - 
generan los mercados internes y que crean las barreras de segmentaciin respec 
to a los mercados externes.
Las très empresas restantes -Seat, Renault y Citroën- presentan una si—  
tuaciin intermedia y mis horaoginea entre sus respectives estructuras salaria­
les internas. Sin embargo, tambiin son perceptibles ciertas diferencias que - 
merece la pena sefialar. La estructura salarial de Seat es la que présenta un 
escalonamiento rais graduai de las diferencias salariales entre las ocupacio—  
nés consideradas. Ello podria implicar una politics de jerarquizaciin de la - 
plantilla muy desarrollada, y la existencia de poderosos mecanismos de inter-
3 9 5
Cuadro mîm. 7
SEAT REANULT CITROEN TALBOT FORD 3- X çv
1 68,19 86,91 91,76 63,41 74,37 12,10 76,93 0,16
2 67,80 88,53 87,30 78,34 77,29 8,51 79,81 0,11
3 66,58 89,93 81,76 76,80 76,84 8,51 78,34 0,11
4 65,16 82,76 87,74 76,46 74,52 8,52 77,33 0,11
5 65,00 80,89 87,74 76,46 74,52 8,38 76,92 0,11
6 63,68 81,01 84,75 75,51 74,52 8,00 75,89 0,11
7 63,68 81,01 84,75 75,51 69,74 8,47 74,94 0,11
8 61,54 81,01 82,67 74,82 69,74 8,35 73,65 0,11
9 61,54 79,50 82,67 74,54 71,06 8,21 73,86 0,11
10 60,16 86,33 85,06 69,66 66,76 11,58 73,59 0,16
11 58,64 74,75 87,05 71,64 63,21 11,02 71,06 0,16
<r 3,08 4,49 2,29 4,24 4,38
X 63,80 82,97 85,75 73,90 72,05
0,05 0,05 0,03 0,06 0,06
Fuente; Elaboraciin propia.
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nallzaciin del mercado a travis de los procesos de promocidn interna de la ma 
no de obra, Renault y Citroën presentan diferencias mis acusadas en ambos ex­
tremos de la estructura salarial y una mayor homogeneizaciin salarial de las 
categories internas,
Desde el punto de vista de la evoluciin reciente de este components de - 
la estructura salarial se puede observar una tendencia generalizada a la re—  
ducciin de las diferencias salariales dentro de cada empresa. Esta evolucidn 
se puede confirmer mediante el cilculo de las tasas de variaciin, durante el 
période considerado, de cada une de los salaries hora que se han utilizado co^ 
mo base para el anilisis de la estructura salarial, Dichas tasas de variaciin 
aparecen en el cuadro nvîm, 7« Como puede observarse, existe un alto grade de 
asociaciin inversa entre tasas de variaciin de los salaries y nivel de la ca­
tegoria profesional, de forma que a las categorias inferiores corresponden —  
une8 ritmos raoderadamente superiores de crecimiento de sus salaries. Elle in­
dicé la presencia de los mecanismos de subidas lineales tal y como han sido - 
enunciadas por la hipitesis Knowles y Robertson expuesta en piginas anterio—  
res, este caso, las fuertes tasas de inflacxin registradas por la economia 
espaftola durante ese période habrân estimulado tendencies a la reducci(5n de — 




Eh la primera parte de esta tesis se ha analizado el proceso de forma—  
ci(5n de la industrie del autom<5vil en Espafla, asf como la estructura del mer 
cado del sector. A partir de ello, en la segunda parte se ha estudiado cdmo 
dichos proceso y estructura han afectado al cambio tecnoldgico en las - —
empresas espaAolas. El objetivo era conocer los efectos que el nivel de desa 
rrollo tecnoldgico ha tenido sobre las condiciones de los trabajadores y del 
mercado de trabajo, y m4s especfficaraente sobre la estructura salarial por ca 
tegorfas profesionales. Por tanto, las conclusiones se van a presenter en —  
dos bloques diferentes correspondientes a cada una de las partes, para aca—  
bar con una conclusion global.
De la primera parte, las conclusiones mOs interesantes a destacar son - 
las siguientes:
1. Desde sus comienzos la industrie del automOvil espaAola ha pasado —  
por tres etapas desde el punto de vista de las condiciones de funcionamiento 
del mercado:
- una primera etapa de formaciOn (1.950-1.966) en la que la insuficien- 
cia de la oferta nacional para atender a las necesidades de la deman­
da interior creciente no se reflejaba en la formaciOn de los precios 
-intervenidos por el Estado- y tampoco era posible abastecerla con —- 
importaciones -sometidas a reducidos contingentes y elevados arance—  
les-.
- una segunda etapa de consolidaciOn de la industria (1.967-1.975) en - 
la que el incremento de la producciOn nacional permitiO que se alcan- 
zase un cierto equilibrio entre oferta y demanda interior, lo cual se
403
manifesto en el desarrollo de estrategias corapetitivas por parte de - 
las distintas empresas, basadas fundamentalmente en la ampliaciOn de 
de sus gamas de modelos con el fin de acceder a todos los estratos —  
del mercado, y en los primeros movimientos de bOsqueda de salida para 
la producciOn nacional en el mercado exterior. Ambos procesos se ins- 
trumentaron mediante una mayor integraciOn de las empresas espafiolas 
en las estrategias globales de sus casas matrices,
- una tercera etapa de crisis (1.974-1*980) en la que las elevaciones - 
del precio de la gasolina y los problèmes derivados de la crisis gen£ 
ral de nuestra economfa deteiminaron crecimientos de la demanda inte­
rior de automOviles inferiores a los esperados y negativos en muchos 
aflos. El sector en su conjunto se ha visto enfrentado a graves situa- 
ciones de exceso de capacidad y atraso tecnoldgico intensificadas por 
la entrada de Ford en el mercado espaflol a ralz de su instalacidn co­
mo fabricants.
2. Desde el punto de vista de la estructura del mercado merece la pena 
destacar que:
- la consolidacidn de la industria tuvo como base el incremento de la - 
demanda interna y no de las exportaciones. La demanda experiment^ cre^  
cimientos espectaculares hasta 1.967 y la oferta por su parte conti—  
nu<5 aumentando hasta 1.974. Pero desde finales de la dëcada de los 60 
se advertfan sfntomas de saturacidn que se vieron reforzados a partir 
de la crisis.
- el mercado espaflol del automdvil ha experimentado ^  saturacidn - —  
temçranamente si lo comparamos con el de otros pafses por referenda 
a las previsiones de évolueidn del parque de turimos en funcidn del -
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crecimiento de la renta per capita, Asfmismo la demanda de reposicidn 
ha decrecido en importancia desde 1,975» Estos dos elementos son indi 
cativos de una cierta inmadurez del mercado espaflol en relaci(5n con - 
los de los pafses industrializados, inmadurez que la crisis ha venido 
a consolidar. No obstauite, hay otros indicios, como el de splazami en to 
masivo de la demanda desde los modelos de baja a los de media poten—  
cia que apuntan sfntomas de madurez relativa,
5» En cuanto a la estructura del poder en el sector, resaltemos que t£ 
das las empresas -con la excepcidn de Seat- estAn escasamente relacionadas - 
entre sf y/o con los grupos dominantes en el panorama econAmico espaflol (ban 
ca, elActricas, etc.) por medio de la existencia de consejeros de administra 
cidn comunes. Ello se explica por su fuerte vinculaciAn a grupos raultinacio- 
nales, lo que a su vez se manifiesta en un mîmero importante de consejeros - 
extranjeros.
Por su parte Seat, como empresa estatal, mantiene fuertes relaciones —  
con el poder industrial y financiero nacional.
4. De la estructura financiera de las empresas destaquemos que hasta —  
los primeiD s aflos setenta experimentaron un fuerte proceso de capitalizacidn 
en base a las polfticas de expansidn y a los elevados beneficios obtenidos - 
en los aflos anteriores. Pero la importancia de la financiacidn ajena a corto 
plazo ha restado a las empresas -con la excepcidn de Ford- capacidad de nani£ 
bra frente a la crisis, afectando notablemente a Seat y Talbot.
5. El Estado ha intervenido en el sector con carActer de policfa -coatro 
lando precios, condiciones de establecimiento de las empresas, gxado de ra—  
cionalizacidn del producto, etc.- y en algunos casos esta actividad ha teni 
do como efecto la anulacidn de las posibilidades de compta de amplios secto-
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res de demanda potencial, sobretodo por la elevada fiscalidad que soporta el 
automdvil y las desfavorables condiciones establecidas para la financiacidn 
de la compra del vehfculo.
Como empresario, el INI ha jugado en Seat un papel subsidiario de Fiat, 
lo que ha contribuido a que aquella constituya un claro ejemplo de empresa - 
piîblica no competitiva.
De la segunda parte podemos extraer las siguientes conclusiones de - —  
importancia;
1. Las plantas espaflolas no han seguido en su desarrollo tecnol<5gico la 
pauta de las grandes empresas Ifderes del sector a nivel intemacio- 
nal. Tampoco han evolucionado con arreglo a un modelo connîn. La in—  
troduccidn de innovaciones tecnoldgicas no se ha producido en ningiîn 
momento de forma generalizada; por el contrario ha tenido lugar fra^ 
mentaria e irregularmente, se ha limitado a algunas empresas y, den­
tro de ellas, ha tenido un carActer parcial, restringiAndose a los - 
nuevos modelos. La variedad es la nota dominante: coexisten tan dis- 
tintos niveles de desarrollo tecnolAgico -en algunos casos propios - 
de hace mAs de veinte aflos- entre distintas empresas y entre distin- 
tos talleres de una misma. Empresas que fueron creadas con pocos - - 
aflos de diferencia presentan carActeres muy distintos. Dentro de ca­
da una de las empresas, un mismo proceso puede ser realizado en sus 
distintos talleres en condiciones tAcnicas muv diversas.
Ello, que es propio de la etapa fluida de la industria del automd 
vil, es al mismo tiempo indicativo de que las plantas espaflolas car£ 
cen de una pauta de evoluciAn tecnolAgica propia en relaciAn con las 
condiciones imperantes a nivel intemacional. Por el contrario, su -
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evoluciAn les viene dictada por las decislones de las casas matrices 
de las que dependen,
2. Bti ningun momento de su historia las empresas espaflolas han posefdo 
tecnologfa propia ni en productos ni en procesos. Se ha padecido y - 
se padece una fuerte dependencia de las casas madrés multinacionales. 
Esta situaciAn ha posibilitado, por parte de la casa matriz, la ex—  
portaciAn de tecnologfa obsoleta: la imposid. An a la empresa filial 
de productos y procesos obsoletos en el pafs de origen, con el obje­
tivo de continuar rentabilizAndolos,
3. Los procesos en los que se estAn introduciendo mayores innovaciones 
son los de construcciAn y pintura de carrocerfas:
- en construcciAn de carrocerfas, con la aplicaciAn de los micro—
procesadores al control de las mAquinas transfer y la utiliza--
ciAn de los robots de soldadura y ensamblaje.
- en pintura de carrocerfas, con el tratamimto poi- electroforesis 
-anAdica y catAdica- y la utilizaciAn de brazos robots para la - 
aplicaciAn de la pintura de imprimaciAn y las lacas de color.
4. Ante la crisis las empresas han reaccionado paralizando o ralentizan 
do sus proyectos de ampliaciAn de instalaciones e integrAndose en ma
yor medida en la estrategia de la casa madré. Al mismo tiempo que se
i  '  ^  i
han llevado a cabo àlgunas renovaciones de instalaciones que respon- 
den por una parte a la producciAn y lanzamiento de nuevos modelos pa 
ra el mercado nacional e intemacional, y en otros casos a que eran 
absolutamente necesarias dado el estado de atraso y amontonamiento - 
de los medios de producciAn y de los trabajadores (este es el caso -
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del taller de montaje Simca de Talbot y de la planta de Seat en Lan- 
daben),
5. Unicamente Seat y Talbot se han planteado, y la primera ya lo ha lo- 
grado, reducciones de plantilla con el fin de afrontar los problemas 
derivados de sus crisis como empresas, Pero en general todas las - - 
empresas, con la excepciAn de Ford, han optado por el mécanisme de - 
los expedientes de regulaciAn de empleo parciales o temporales en —  
los que la Seguridad Social financia los salaries de los trabajado—  
res durante el tiempo de reducciAn de la producciAn,
6, Los efectos de este nivel de desarrollo tecnolAgico sobre la divisiAn 
y las condiciones de trabajo se pueden concretar en los siguientes:
- predorainio absolute del trabajo en cadena -cadenas de estampaciAn, 
de soldadura y ensamblaje, de pintura, etc.- en algunos casos tran£ 
ferizadas y muy raramente robotizadas, con grupos de abastecimien- 
to a la cadena que funcionan a su vez en cadena.
- utilizaciAn importante de mAquinas de use especffico, separadas en 
tre sf y funcionando de forma automAtica, en las que el trabajo del 
operario consiste en la puesta en marcha, alimentaciAn y detenciAn 
del proceso.
- un alto grade de divisiAn del trabajo, caracterizada por la acele- 
raciAn al mAximo de las tardas de fabricaciAn. Tareas que, no obs­
tante, mantienen en general un contenido manuail todavfa muy alto; 
repetitividad y ausencia de control del trabajador sobre el —  
producto f el proceso de trabajo, planificando y controlado en la 
mayorfa de los casos por oficinas instaladas en el propio taller - 
y provistas de ordenadores.
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Al ser empresas filiales de multinacionales y disponer de un mer- 
cado amplio y protegido en el que la competencia no era muy fuerte, 
no tenfa mucho sentido, en la medida en que la mano de obra sigiiese 
siendo barata en tArminos relatives, la renovaciAn tecnolAgica, la - 
introducciAn de tAcnicas y formas de organizaciAn del trabajo mAs lu 
daces, que siempre habrfan supuesto mayores volAmenes de inversiAn. 
No obstante, ha habido una cierta evoluciAn,y las exigencias de un - 
control mAs estricto sobre el proceso de producciAn y la mano de —  
obra se han impuesto.
7. Esta peculiar pauta tecnolAgica y de divisiAn del trabajo se refle.a 
en las condiciones del mercado de trabajo del sector vfa salarios: - 
si por una parte, la escasa diferenciaciAn salarial en el sector ei- 
tre unas empresas y otras en los abanicos por categorfas profesiom— 
les parece no correlacionarse con la variedâd de situaciones tecnolA 
gicas, por la otra hay que tener en cuenta que la estructura sala—  
rial de cada empresa y su diferenciaciAn por categorfas ya no respn 
de a los contenjdos de cualificaciAn subjetiva de los trabajadores, 
sino a factores de diferenciaciAn interiores, tecnolAgiccs y organi- 
zacionales, que son demostrativos de la existencia de mercados intœ 
nos de trabajo. Las empresas utilizan la estructura salarial para es 
tabléeer una determinada divisiAn jerArquica del trabajo y estimula' 
pautas de comportamiento concretos por parte de los trabajadores.
Eh ello, las empresas mAs raodemas y avanzadas tecnolAgicamente - 
son las que obtienen mejores resultados (abanico mAs amplio) mien- • 
tras que las mAs atrasadas tecnolAgicamênte tambiAn sufren el peso - 
de su historia laboral mAs fuertemente.
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ConelusiAn global
Las caracterfsticas del proceso de formaciAn de la industria del autom^ 
vil y de la estructura de su mercado, unidos a la ausencia de tecnologfas de 
proceso y de producto autActonas han posibilitado el dominio del sector por 
empresas multinacionales. Ello ha determinado un tipo de desarrollo tecnolA­
gico de las empresas diverse y atrasado en el que la aplicaciAn de innova—  
ciones ha sido escasa y fragmentaria,
Los efectos de este nivel tecnolAgico sobre las condiciones de los tra­
bajadores se manifiestan de forma ambivalente: si por un lado el atraso rela 
tivo de los medios de trabajo détermina negativas condiciones de trabajo por 
otra parte tambiAn son ya muy intensos algunos de los efectos negativos del 
proceso tAcnico como son el fuerte grado de divisiAn del trabajo, la pArdida 
del control del trabajador sobre el proceso de producciAn y la separaciAn —  
creciente entre la estructura de salarios por categorfas profesionales y la - 
cualificaciAn subjetiva de la plantilla, todas ellas manifestaciones de la -
creciente descualificaciAn objetiva de los trabajadores.
- N O T A S  -
CAFITIJLG 1
INTRODUCCION
(1) Hasta entonces, era imiy poco lo que se habfa hecho. En 1.904 se habfa —  
constiufdo -y continuaba funcionando- en Barcelona la empresa Hispano- - 
Suiza PAbrica de AutomAviles, S.A. pero no tenfa carActer propiamente in ■ 
dustrial, puesto que estaba especializada en la fabricaciAn de automAvi- 
les de lujo, y su producciAn nunca alcanzA los 500 vehfculos anuales.
(2) Sobre la etapa de autarqufa vAase RDS HOMBRAVELLA y otros "Capitalismo - 
espaflol; de la Autarqufa al Plan de EstabilizaciAn”. Madrid, 1.975»
(3) La autorizaciAn administrativa previa era necesaria por el D.L. IO-2-I940
(4) Autorrevista-.Diciembre, 1.9é7»
(5) Ver I. RIVILLA "La fabricaciAn de automAviles en Espafta; Perspectivas eco 
nAmicas y empresariales"en Papeles de Economfa Espaflola mîm. 5« Madrid. -
1.980. VAase, asfmismo A. VIRAS, J. VlRüELA y otros, "Polftica comerciâl 
exterior de Espafla (1.931-1.975)", Madrid, 1.979»
(6) Ver AGECO "AnAlisis financiero de la industria del motor", Madrid, 1.977» 
pAg. 26.
(7) Las memorias de Seat de 1.952 y 1.953 nos dicen que la industria auxiliar 
nacional va a abastecer a la empresa de ruedas, baterfas, lunas, radiad£ 
res (1.952) estampas y troqueles, cuadros completos de instrumentes, car­
ter, radiadores, bombas de gasolina, termostatos, muelles, équipés elAc—  
tricos, filtres de aire y aceite, calefactores, cilindros, cigUeflales, —  
bielas (1.953).
En la memoria de 1.954 se habla de que la industria auxiliar falla en
el suministro de esos mismos componentes.
En la memoria de 1.956 se refiere que la industria auxiliar falle en -
el suministro de repuestos, puesto que a veces se ven obligados a desaten
der esa demanda con el fin de que no se interrumpa la producciAn de co- - 
ches.
En el caso de Renault, en la memoria de 1.955 se nos dice "se mantle—  
nen contactes con la industria auxiliar, que tiene dificultades para ase- 
gurar los suministros". Expresiones similares aparecen en las de 1.956 y 
1.958, aflo en que "se incorpora a la fabricaciAn nacional el diferencial 
y la caja de cambios". En 1.959» se confia la fabricaciAn nacional del m£ 
tor a Nueva Montafla Quijano, S.A.,con lo cual en I.96O se empezarAn a re-
ducir las importaciones.'Esta tAnica seguirA hasta 1.966, aflo en el que -
"Fasa contrôla la mayor parte de los componentes de sus coches al adqui—  
rir l.S.A." (la actual factorfa de Fasa en Sevilla).
Bi 1.968 "cesa el suministro exterior de motores y piezas. Todos los -
componentes son fabricados en Fasa".
(8) Ver I. RIVILLA 1.980 -Artfculo citado- pAg. 186,
(9) Asf consta en las Memorias anuales de Seat correspondientes a 1.963,1.964,
1.965, 1.966 y 1.967.
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(10) Sobre la protecciAn efecfciva vAase; J. VIRüELA en A. VIRAS, J. ViRüELA y 
otros, 1.979, pAç. 1.240 y siguientes.
(11) VAase AGECO, 1.977, pAg. 2?.
(12) VAase I.RIVILLA "La industria de fabricaciAn de automAviles de Turismo -
en Espafta" en Economia Industrial rnîm. 112, abril, 1.973»
(13) VAase I, RIVILLA, 1.980, pAg. 187.
(14) VAase "EL mercado de coches usados", "Autopista" diciembre, I.967.
(15) Este Deereto venfa a ratificar la O.M. de 10 de febrero de 1.9&4 que, a 
su vez, derogaba otro Decreto de 26 de enero de 1.963 por el que se esta 
blecfa la libei-tad de instalaciAn de nuevas industrias en Espafla, autor^ 
zando al Ministerio de Industria para establecer unas condiciones mini—  
mas para establecerse libremente.
(16) VAase I. RIVILLA, 1.980, pAg. 188; G. CORDERO, 1.979, pAg. 47; B.BILBAO, 
pAg. 20.
(17) VAase "Autopista" 12 diciembre 1.972.
(18) CKD son las siglas de "Completly Knocked Down", y se refiere a importa—  
ciones o exportaciones del coche compléta en piezas para montar en desti^  
no.
(19) La prActica totalidad de los 2 CV que se exportaban eran fiirgonetas.
(20) Para 1.978, I. RIVILLA dA los siguientes datos sobre este mismo tema; —  
Los modelos representatives de la especializaciAn espaflola en residues - 
tecnolAgicos son el Chrysler 2 litres (se exporta el 69 por 100 de su —
producciAn), el Peugoct 504 (se exporta el 55 por 100), el Seat 133 (52
por 100) y el Dyane 6 (45 por 100) -I. RIVILLA, 1.980, pAg. 152-
(21) VAase I. RIVILLA, 1.980, pAg. I90.
(22) Cuando Autni decidiA abandonar Espafla en 1.975, la General Motors mantu­
vo negociaciones para adquirirla. De haber resultado Astas, habrfa pene- 
trado en el mercado espaflol sin limitaciAn de acceso, como le ocurriA a
Ebrd por el Decreto de noviembre de 1.972. Pero los demAs fabricantes no
vefan esa entrada con buenos o.jos, y hubo presiones gubemamentales so­
bre Seat para que adquiriese Landaben en lugar de seguir adelante con el 
proyecto de Zaragoza.
(23) SegAn las estimaciones de I, RIVILLA.
(24) VAase G. CORDERO "La nueva ordenaciAn del sector del automAvil; razones
y objetivos" en Economia Industrial, abril, 1.979»
(25) VAase I. RIVILLA, 1.980, pAg. I9I.
(26) Este es tin case de intemacionalizaciAn del proceso y del producto. So—  
bre el concepto de "intemacionalizaciAn" vAase C. PALLOIX "Las firmas - 
multinacionales y el proceso de intemacionalizaciAn del capital",1.973.
(27) Los expedientes de crisis son un procedimiento administrativo por el cual 
las empresas pueden paralizar su actividad total o parcialmente, siendo 
pagados por la Seg. Social los salarios de los trabajadores.
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CAPITULO 2
(1) No se va a coneiderar en este anAlisis el comportamiento del stock de au­
tomAviles (inventarios) al no disponer de informaciAn sobre los mismos,
(2) VAase K. BHASKAR "The Riture of the World Motor Industry", Londres, 1.980 
pAg. 8 y 9.
(5) VAase K. BHASKAR, op. cit. pAg. 123.
(4) Este mismo argumento serA valido en el caso de la integraciAn hacia ade—  
lante.
(5) VAase P.M. SCHERER, "Industrial Market Structure and Economic Performance"
(6) VAase J.M. CHEVALIER, "La economfa industrial en cuestlAn", Ma,drid, 1.976,
pAg. 154 y siguientes.
(7) VAase S. STIGLER "The DivisiAn of Labor is Limited by the Extent of the - 
Market" Journal of Political Economy, Vol. 59, 1.951»
(8) VAase J.M. BLAIR "Economic Concentration" N.Y. 1.972, pAg. 26.
(9) Como sefiala BÏÏRKHEAD, las grandes empresas multinacionales estAn procedien 
do a un proceso de descentralizaciAn y desintegraciAn de sus unidades de 
producciAn y dejando que sea el mercado el que regule y coordine sus act^ 
yidades. En BUCKLEY y CASSON "The Future of the Multinational Bitreprise",
1.976.
(10) VAase P.M. SCHERER, op. cit. pAg.
(11) VAase A. LAFFER "Vertical Integration by Corpomtions 1.929-1*965". Re—  
view of Economics and Statistics. Febrero, 1.969»
(12) VAase J. ROBISON "The Economics of Imperfect Competition" London, 1.933, 
pAg. 339-340.
(13) VAase W.J. ABERNATHY, "The Productivity Dilemma. Roadblock to Innovation 
in the Automobile Industry" 1.978. pAg. 108.
(14) Para el caso de Citroen no ha sido imposible obtener mAs informaciAn.
(15) Para la empresa Talbot no se ha podido construir dicho ratio por no dis-
poner de datos fiables.
(16) VAase P.M. SCHERER, op. cit., pAg. 71»
(17) VAase W.J. ABERNATHY, op. cit., pAg. 139, y siguientes.
(18) Eh este sentido, se asume aquf el enfoque de J.M. CHEIVALIER en cuanto a 
la importancia que concede a los Consejeros de administraciAn como ele—  
mentos clayes de control y por tanto detentadores del poder en las socle 
dades anAnimas. VAase J.M. CHET/ALIER "La structura financiAre de 1'indus 
trie amAricaine" Paris, 1.970 y "La economfa industrial en cuestiAn" Pa­
ris, 1.976 (ed. Madrid, 1.979).
(19) Con las excepciones de las desapariciones por defunciAn y la entrada ie 
Consejeros italianos en Seat en 1.978, que salieron en 1.980, y Ouya sa­
lida no se ha recogido.
4 1 3
CAPITULO 3
(1) Viaae L.A. ROJO "Renta, precios y balanza de pagos”, Madrid, 1,974» P^ g. 
501.
(2) Si existieran mercados consolidados de "leasing" de coches, podrfamos —  
aproximamos al conocimiento de esta demanda de flujo de servicios.
(5) Inicialmente desarrollado por K. LANCASTER en "A New Approach to Consumer 
Theory" Journal of Political Economy. Abril, 1,960.
(4) vSa.se PYATT "Priority Patterns and the Demand for Household Durable Goods"
1.965, p6g, 3,
(5) Véase R. VERNNON "International Investment and International Trade in the
Product Life Cycle" Quarterly Journal of Economics, Mayo, 1,966,
(6) No queremos insistir mucho en la comparaci(5n de la renta per cApita en d^ 
lares entre pafses porque este tipo de comparaciones, especialmente a pax 
tir de las dos devaluaciones del d<5lar, en 1,971 y 1,975, unido a la pos­
terior generalizaci($n del sistema de "flotacidn sucia", junto con unas ta 
sas de inflacidn muy diferentes entre unos pafses y otros (estamos raidien 
do la renta en termines corrientes) resultan ser comparaciones extreraada- 
mente groseras,
(7) Ndtese que cuando hablamos de saturaci(5n nos referimos a ella en tirminos 
ffsicos, no en termines de valor,
(8) V4ase, R, POVEDA "Polftica monetaria de Espafla" en L, GARMIR "Polftica —  
econdmica de Espafla", Madrid 1,981,
(9) "Horse Power", potencia en caballos.
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CAPITOLO 5
(1) Es este un tema sobre el que la poldmica es amplia.
(2) Sobre estas medidas vdase "La economfa espaüola en 1.973"J. MüITOZ y otros, 
Madrid,1,974*
(3) Vlase A, VIRAS, J, VXRüELA y otros. "La polftica comercial exterior de Es 
pafla;- 1.931-1,975" Madrid, 1,979, P^ g. 1,240-1,241 y 1,245.
(4) Si se exceptda el caso de la Régie Renault francesa cuya nacionalizacidn 
tuvo el carécter de represalia polftica por colaboracionismo con los ale- 
manes durante la ocupacidn francesa.
(5) Véase R. MYRO "El I,N,I. en los sectores" Tesis doctoral leida en la Uni-
versidad Complutense de Madrid. Curso 1.980-81,,
(6) Vlase F, MIQUELEZ. "Seat, la empresa modèle del Rigimen" Madrid, 1.977*
(7) EL Centro Ticnico de Martorell, inaugurado en 1.9 75 , se puede considerar
un complete fracaso, pese a ser un proyecto muy costoso.
(s) Vlase R. MYRO, op, cit,
(9) Vlase F. MIQUELEZ, op, cit.
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CAPITULO 6
(1) Vlase A, SMITH. "Investigacidn sobre la naturaleza y causa de la riqueza 
de las naciones" (l.9?6)
(2) El probleraa del cambio tecnoldgico ligado al crecimiento no ha sido consi_ 
derado suficientemente por los economistas neocllsicos. La crisis del pe- 
trdleo y el problems, de la stag-flation esti obligando a revisar estos —  
plantearaientos,
(5) Vlase K. MARX. "El Capital".
(4) Vlase J.A. SHUMMPETER. "Teorfa del desenvolvimiento econlmico" (1.912).
(5) Los économistes del "supply side" se encuentran entre los asesores del —
. Presidents Reagan,
(6) Vlase J, WDORDWARD- "Industrial Organisation" Oxford, 1,965.
(7) vlase R, BLAUNER "Alienation adh Freedom" Chicago, I.964.
(8) vlase R. BLAUNER. op, cit, pig, 8,
(9) Vlase CH, CURNOW. "Organizational Analysis : A Sociological View", Londres
1.970,
(10) Vlase BURNS y STALKER "The Management of Innovation", Londres 1,961, T, 
BURNS "Sobre la pluralidad de los sistemas sociales" en "El Nombre indu£ 
trial", 1,966 (ed, l,97l).
(11) Vlase D, MONJARDET "Organization, techonologie et marchi de l'entreprise 
industrielle" en Sociologie du Travail,m!im, 1/80, pâg, 76-96,
(12) Vlase P. R, LAWRENCE y J,W. LORSCH "Organizaciln y ambiente", 1.967 (Ed.
1.979, Madrid).
(13)'Vlase D.J. HICKSON, U.S. PUGH y B.C. PHEYSEY "Operations Thecnology and 
Organizational Structure : An Empirical Reappraisal" en Administrative —  
Science Quarterly. Vol, I4,
(14) Vlase T.J, WATSON: "Sociology, Work and Industry" Londres, 1,980,
(15) Vlase E,L. TWIST, G.W, NIGGING, H, MURRAY y A,B. POLLOCK "Organisational 
Choice" Londres, 1,963.
(16) vlase P, DUBOIS op, cit 1,981, D, CHAVE y P, DUBOIS "Autonomie dans le - 
travail et reactions ouvrières: la pridiction impossible"en AA.W, "La - 
division du travail. Collogue de Dourdan" Paris, 1,978 pig, 59-71, y P. 
DUBOIS "Techniques et divisiln des travailleurs" en Sociologie du Travail 
mîm, 2/78, pig, I74-I9I,
(17) Vlase M, MAURICE "Le determinisms technologique dans la Sociologie du —  
Travail (1,955-1.980). Un changement de paradigme?" en Sociologie du Tra 
vail ndm. I/8O, pIg. 22-57,
(18) Vlase F. CHIAROMONTE "Impresa, sisterni organizzativi e divisione del la- 
voro" en Quademi di Rassegna Sindacale nim, 64-65, enero-abril 1,977, -
pig. 64-83,
(19) Vlase H. BRAVERMAN "Traba.jo y capital monopoliste". Ed. Mixico , 1,980,
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(20) Vlase A. GORZ "Crltlca de la dlvlgiln del traba.lo", Paris, 1.975»
(21) Vlase S. MARGLIN "Para qui slrven los patronos? en GORZ, 1.975, op.cit,
(22) Vlase D,P, NOBLE "Social Choice in Machine Design" en J, ZIMBALIST "Case 
Studies on the Labor Process", Boston, 1,980,
(25) Eh la medida en que todas las empresas cuentan con un equipo productivo 
similar, pueden fabricar productos similares e incorporar las mismas in 
novaciones sin muchas dificultades adicionales,
(24) Vlase ALAIN TOUHAINE "L'Evolution du travail ouvrier aux usines Renault" 
Paris, 1,955, pIg. 14.
(25) Idem.
(26) Vlase W,J, ABERNATHY, "The Productivity Dilemma, Roadblock to Innovation 
in the Automobile Industry", 1,978, pig, 50
(27) Idem, pig, 51,
(28) Ibidem, pig, II4.
(29) Vlase H, BEYNON "Working for Ford" London, 1,975*
(50) Vlase I.W.C, Motor Group "A Workers Ehquiry into the Motor Industry" Lon 
don, 1,978, pig, 24,
(51) Vlase D, NOBLE, en Zimbalist, op, cit,
(52) Idem, pig, 26,
(53) Ibidem, pig, 30,
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CAPIThJLO 7
(1) Vlase ABERNATHY, "The Productivity Dilemma". 1,978» pig. 195.
(2) vlase RHYS "The Motor Industry An Economic Survey" 1.972 » pig. 262,
(5) Vlase W,J, ABERNATHY. Op, cit, pig, 194.
(4) Movimientos del rollo de chapa, de los rodillos de estiramiento, de las -
pinzas, de la prensa que cae, etc,
(5) Mientras mis extensa y profunda ha de ser la embuticiln, mayor tendrfa —  
que ser la fuerza de la prensa,
(6) Revista "Automotive Industries" Mayo, 1,979. "Optimism Reingns in German 
Auto Industry". JOHN.R, HARTLEY,
(7) Vlase A. TODRAINE. Op. cit, pig, 50,
(8) Vlase W,J, ABERNATHY, Op, cit, pig, 194.
(9) Cuando aparecen las grandes series se desarrollan las miquinas especiali- 
zadas en un nimero pequeflo de operaciones, incluse en un sola, Asf, se su 
primen los largos regiajes: la ralquina esti puesta sin parar. Se asiste a 
un desmembramiento del trabajo a consecuencia de la especializaciln de —  
las miquinas. La especializaciln va a permitir mayor precisiln, "Si la ml 
quina especializada représenta un retroceso desde el punto de vista de la 
flexibilidad del trabajo, représenta por otra parte un progreso, porque - 
aislando los elementos simples del trabajo de las miquinas, suprimiendo - 
una coraplejidad que requerfa de un operador experimentado, va a permitir 
su recomposiciln meclnica, ]a apariciln de miquinas a la vez complejas y 
especializadas, Por otra parte, esta simplificaciln ticnica es insepara—  
ble del progreso de la organizaciln" ,,, "La especializaciln y cambiabiM 
dad de las piezas fabricadas, condiciln de la fabricaciln en series gran­
des" (A.TOURAINE, 1,955» pIg. 27),
(10) Tanto Phsa Reanult como Seat tienen cada una en el mercado 7 modèles de 
carrocerfas distintas,
(11) Adquieren la chapa aquf en Espafla, La envfan a Francia para la embuti- - 
ciln y traen los paneles ya acabados,
(12) Memoria de 1,966. El nuevo taller de prensas se termini en I.965.
(13) Parte de ella ha pasado a la empresa "Estampaciones Sabadell", y parte - 
de piezas muy pequeflas se hacen, varies tipos a la vez, en una prensa - - 
transfer especial,
(14) "Esquema de los procesos de fabricaciln" Seat, 1,970,
(15) Enero,1,981,
(16) No mis de 50,000 unidades/aflo entre 2 CV, normal y furgoneta y Dyane 6, 
Todas estas informaciones ban side proporcionadas por Citroen Hispania,
(17) Los obreros cualificados anteriormente dedicados a fabricar matrices hoy 
se dedican a repararlas.
(18) Vlase A.TOURAINE, Op, cit, pig, I3I.
(19) Bntrevista a trabajadores de Seat,
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(20) Bntrevista a trabajadores de îh.sa Renault,
(21) Bntrevista a trabajadores de Seat,
(22) Bntrevista a trabajadores de Citroën,
(23) Bntrevista a trabajadores de Basa Renault,
(24) Ehtrevista a trabajadores de Talbot,
(25) Bntrevista a trabajadores de Ford,
(26) 0 de cualquier otro material que sea muy buen conductor,
(27) Un carrusel es una pequefla cadena -entre 4 y 10 puestos- que empieza y 
acaba en sf misma, que tiene ciclo propio, Normalmente estl dedicado a 
la fabricaciln de una sola pieza, y su funcionamiento es independiente 
del de las cadenas principales o secundarias, aunque su misiln sea el - 
abastecimiento a la cadena principal, Suelen ser circulars^ y de ahf - 
les viene el nombre,
(28) Los numerosos puntos de soldadura que se dan al armazin una vez ensambla 
dos para hacerlo mis compacto y resistente,
(29) Segin la empresa alémana KUKA, suministradora de robots y miquinas trai£
fer de soldadura. No obstante, ello dependen tambiln del precio de la la
no de obra. Bi Alemania, en concrete, se transferizan procesos con tirs- 
das mis cortas debido a la escasez y el precio de la mano de obra. "Aulo 
motive Industry", "Optimism Reigns in German Auto Industry", rte-yo, 1.919.
(30) Bnpresa italiana -del grupo Fiat- especializada en robots y transfer.
(31) Una de las empresas Ifderes de miquinas herramientas.
(32) Las miquinas transfer en general ya se ha explicado lo que son. Eh plgi- 
nas posteriores se explican las transfer de soldadura,
(33) Vlase W,J, ABERNATHY, Op. cit, pig, 185.
(34) Idem, pig, 186.
(35) TOURAINE nos habla de la evoluciln de la soldadura al explicar los pro ce 
SOS de reagrupamiento de las operaciones en las miquinas; procesos que - 
se dan en una etapa posterior a la descomposiciln de las operaciones ma- 
nuales y la sustituciln del horabre por la miquina, (A. TOURAINE, 1.955»
pig, 31),
(36) Vlase Revista "Automotive Industries" mayo, 1,979. "Optimism Reigns in - 
German Auto Industry", JOHN R, HARTLEY.
(37) Vlase A. TOURAINE. "L'evolution du travail ouvrier aux Usines Renault" 
Paris, 1.955.
(38) Vlase "Automotive Industries" , julio, 1,979. ’
(39) vlase "Automotive Industries" , agosto, 1,979. "Electronics in the Shop- 
floor".
(40) EH sistema Robogate es una llnea robotizada que hace la soldadura y en— 
semblaje final del.armazin autoportante. Eh,bricada por COMAU, filial de 
Fiat, se ha instalado no silo en las plantas de Fiat y.sus filiales -po? 
ejemplo Sat- sino tambiln en plantas americanas y europeas de Ford y - - 
Chrysler Co. con gran Ixito,
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(41) Vlase "Automotive Industries", enero 1.979 "Italy. Innovation and Efficien 
cy".
(42) Vlase "Automotive Industries", agosto, 1.979»
(45) Vlase "Automotive Industries", junio,1,979» "Swedish Robots Veld Auto. Parts".
(44) Vlase "Automotive Industries", mayo, 1.979.
(45) Vlase "Automotive Industries", enero, 1.979»
(46) Vlase "Automotive Industries", mayo, 1.979»
(47) Vlase W,J. ABERNATHY, Op, cit, pig, 214,
(48) El modelo Panda se fabrica en Zona Franca (Barcelona) y en Landaben - - 
(Pamplona),
(49) Esto es en el caso de funcionar al 80 por 100 de eficacia, Cuando se la 
visiti, no funcionaba con regularidad, debido a la Regulaciln de Bnplio,
(50) El pulmln es un almacin de piezas o subconjuntos montados en medio de la 
cadena. Su finalidad es que no se pare la producciln a partir de 11 en - 
el cash de que se produzca una interrupciln antes de 11,
(51) Los cierres neuralticos tipo "mascarin" son los que mantienen fija la ca- 
rrocerla, adaptindose perfectamente a su forma y dimensiones, y actuando 
como bastidores,
(52) Bnpresa americana lider en el mercado de robots,
(53) Bntrevista con trabajadores de Seat,
(54) La empresa era totalmente reaccia a permitirme visitar las instalaciones 
donde se fabrica el modelo A, No obstante, logri recorrerlas en su tota- 
lidad con cierto detenimiento,
(55) La empresa no respondil a mi pregunta de por qui las instalaciones de —  
las miquinas estaban en frâncis todavfa, cuando a los trabajadores de C^ 
troën no se les pide entender la lengua francesa para empezar a trabajar,
(56) A, TOURAINE, Op, Cit, pig, 3I,
(57) Soldadura al arco voltaico. Es un procedimiento de soldadura que se uti- 
lizaba anteriormente en todas las empresas, pero ha sido abandonado por­
que la soldadura por puntos con pinzas es menos peligrosa, de mayor cal_i 
dad y requiere mano de obra menos cualificada,
(58) Bntrevista con trabajadores de Talbot,
(59) "El nombre de miquinas especiales dado a estos complejos de miquinas sig 
nifica que la multicidad de operaciones que pueden realizar no implica — 
que sean "flexibles", Efectian una,serie , a veces larga, de operaciones, 
pero su orden es constante, y en la mayor parte de los casos no puede —  
ser modificado sin un reajuste complète de la mlquina. La primera forma 
de estas miquinas especiales es la mlquina de plataforma circular, que - 
comprends varios puestos de trabajo y uno de alimentaciln". A, TOURAINE,
"L 'evolution du travail ouvrier aux usines Renault" Paris, 1,955» plg,33»
(60) Bntrevista con los trabajadores de Talbot,
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(61) Por informaciones recogidas posteriormente, parece ser que contimîan sin 
funcionar,
(62) Entrevista con trabajadores de Talbot,
(63) Entrevista con trabajadores de Talbot,
(64) Informe de la Coordinadora de trabajadores de Ford Europa, 1,980, Oiclo£ 
tilado,
(65) Entrevista con trabajadores de Fasa Renault,
(66) Entrevista con trabajadores de Talbot,
(67) Entrevista con trabajadores de Citroën,
(68) Entrevista con trabajadores de Fasa Renault,
(69) Entrevista con trabajadores de Fasa Renault,
(70) Entrevista con trabajadores de Ford,
(71) Entrevista con trabajadores de Talbot.
(72) Modelos a los que les queda poca vida en el mercado, y por tanto se fa—  
brican en tiradas cortas.
(75) Ver "Evoluciln histirica",
(74) Vlase A, TOURAINE, 1.955» pIg. 30 y siguientes.
421
CAPITULO 8
(1) Los ti'neles suelen ser de lavado o de secado; tambiln los bay de pintura 
por aspersiln. Los estanques son para pintura por inmersiln. Las cabinas, 
para pintura con pistolas manuales o automiticas.
(2) Talbot lo hace en su planta de camiones en Gran Bretafla,
(3) vlase "Automotive Industries", mayo, 1.979» "The Painting Process".
(4) Vlase Idem,
(5) Simplemente, el proceso de pintura no tiene grandes economies de escala,
(6) vlase Memoria de Seat, 1,971*
(7) La factorla de Landaben es la ilnica que cuenta con estos brazos-roiots de 
pintura de los que se habll anteriormente,
(8) Desde 1,953-54.
(9) Las cubas de inmersiln para fosfatado, electroforesis, etc,, siempre son 
alargadas paraielamente al suelo para que el vehiculo puede entrer y sa—  
lir de ellas sin tener que sufrir cambios en su raecanismo de transporte,
(10) No séria la primera vez, FI accidente, afortunadamente sin victimes huma 
nas, en Chrysler Espafla (Villaverde) en diciembre de 1,979» que proved
mis de un mes de paro y el cierre de la empresa, se debil al fallo de un
polipasto,
(11) El ordenador que contrôla toda la producciln de véhicules détermina el - 
color a apiicar en funciln de los pedidos de los clientes,
(12) Vlase A, TOURAINE, Op, cit, pig, 78,
(13) Ehtrevista con trabajadores de Eksa,
(14) Ehtrevista con trabajadores de Fasa,
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CAPITULO 9
(1) W.J. ABERNATHY. Op. cit. pig. 114.
(2) Herramientas especiales para colocar la luna delantera, o para atomillar 
las ruedas.
(3) Vlase A. TOURAINE, 1.955. pIg.
(4) Vlase Memoria de Seat, 1.976.
(5) Responsable de calidad.
(6) El sistema de calidad concertada consiste en un acuerdo sobre los mirgeies 
de calidad entre el receptor y el suministrador. El control se hace en el 
local del suministrador por parte de agesntes del receptor de piezas,
(7) Muchos Especialistas han ascensido a Oficial de 3® via demanda ante la'fe 
gistratura de Trabajo, Realmente en Seat, como veremos en otro apartado 
de este trabajo, la diferencia entre Especialistas y Oficiales de 3a en- 
la prictica es inexistante,
(s) La mayor parte de las empresas lo compran a la industria auxiliar,
(9) En opiniln del Encargado,
(10) En este caso concreto, no nos referimos a la inserciln del motor,
(11) Se les llama "balancines",
(12) Los mazos de los cables se compran a empresas auxiliares,
(13) El modelo 180 se monta en un taller mis pequeflo y artesanal, en tirades
muy cortas,
(14) Entrevista con trabajadores de Talbot,
(15) Ehtrevista con trabajadores de Talbot,
(16) Entrevista con trabajadores de Talbot,
(17) De "computer", controlado por computadora.
(18) Tirada por tumo cuando se realizl la lltima visita, Puede variar lige- 
ramente, normalmente al alza tratindose de Ford,
(19) Con la fabricaciln del modelo Escort ha aumentado la velocidad a 45 se- 
gindos por operaciln.
(20) "Carrusel" es la tradicciln del inglls "merry go round".
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CAPITULO 10
(1) J, T. DUNLOP "The Wage Structure; Job Chester and Wage Contours" en C.R.
Me Connell "Perspectives on Wage Determination" N.Y. 1,973. plg« 152,
(2) Se encontrarin araplias referencias sobre este tema en K, MARX "EU Capital" 
y en cualquiera de los tratados de economfa marxista,
(3) De la amplia literatura sobre la teorfa del capital humano se pueden con—  
sultar los siguientes textes; G,S, BETKEIR "Human Capital" 1,975» W,J, HA—  
LEY "Human Capital; The Choice between Investment and Income"l,973. A, S, 
BLINDER y Y,WEIS "Human Capital and Labor Supply; A Synthesis". 1,976,etc,
(4) Esto, segiln los supuestos del modelo de LEWIS en A, LEWIS "The Theoiy of 
Economic Growth" 1,955.
(5) Vlase M,A. TURNER "Trade Unions. Differentials anel the Levellign of Wages"
1.952.
(6) Vlase J,C. KNOWLES y D,J, ROBERTSON "Differences between the Wages on Ski 
lied ad Unskilled Workers. 1,850-1.950" 1.951.
(7) vlase M,W, Reder "The Theory of Occupational Wage Diferentials" 1.955.
(B) Vlase W.YkOi "Labor As. a Quasi-fixed Factor". 1.962,
(9) Los neocllsicos reconocen la existencia de la segmentaciln, pero la expi- 
can segdn el propio funcionamiento del mercado; existe competencia pen e£ 
ta y las barreras a la movilidad pueden provenir de los costes de entrada,
0 de imperfecciones coyunturales, pero finalmente se imponen las fuerzas 
del mercado,
(10) Vlase R, KERR "Labour Markets and Wage Determination", en "The Balkamza 
tion of labor Markets and other Essays", 1,976,
(11) vlase P, DOERINGER y M, PIORE, "Internal Labor Markets and Manpower Ana­
lysis" 1,971, pig. 39.
(12) P, DOERINGER y M, PIORE, 1.971 Op, cit,
(13) Estos dos sectores pueden sufrir, a su vez, subdivisiones internas.
(14) Vlase R. LOVERIDGE y A,L. MOK "Theories on Labor Market Segmentation". -
1.979,
(15) J.L.MALO DE MOLINA y ANGEL SERRANO "Sllarios y mercado de trabajo en Es­
pafla". Madrid, 1,979» pigs, 331 a 34^
(16) I,N,E, "Metodologfa de la Encuesta de Salaries, Monograffa Ticnica" Ma—  
drid, 1.982, pig, 11.
(17) A pesar de ello, el Ministerio de Economfa ha venido utilizando reciente 
mente los anllisis de salaries pactes en convenio como principal indica—  
dor de la evoluciln salarial de la economfa espaflola, Vlase, por ejemplo,
A, GARCIA DE BLAS y F. FERHEIR "La negociaciln colectiva en 1,978, Caracte 
rfaticas econlmicas" Ministerio de Economfa, Madrid, 1,979.
(18) Para una mayor infomnaciln sobre los problemas de las diverses formas de 
medir la estiuctura salarial, vlase J,L. HALO DE MOLINA, "Mercado de tra
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ba.jo y estructura salarial; el caso espaftol l»963-l«975"»Tesis doctora. 
leida en la Universidad Complutense. Madrid, 1,981.
(19) A, SERRANO y J.L, MALO DE MOLINA. Op, cit, pig, 92 a IO6,
(20) Vlase J,T. ADISSON y W.S, SIEBERT "The Market for Labor; An Analitical 
Treatment", 1,979, pig. 536.
(21) SANCHEZ MOLINERO "Competencia désignai y mercado de traba.jo", 1,980.
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